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Cílem diplomové práce je provést analýzu složení současného letového parku vlečných 
letounů, které jsou používány v aeroklubech v České republice. V rámci této analýzy dále 
provést srovnání domácích typů s používanými zahraničními typy vlečných letounů.  
Provést rozbor legislativních a provozních požadavků aplikovatelných na vlečné letouny 
provozované v ČR a v jejich rámci zpracovat postupy pro bezpečné a efektivní vlekání.  
Na základě těchto zjištění formulovat ekonomické a provozní požadavky, které by měl ideální 





The aim of the master's thesis is to provide the analysis of the composition of towing used by 
flying clubs in the Czech Republic. Another part of the analysis is the comparison of home 
towing types with types used abroad. Another aim is to analyse legislative and operating 
demands on towing types used in the Czech Republic and process procedures of safety and 
effective towing. Based on these findings the author formulates economic and operating 
requirements which an ideal tow plane should meet and compare these requirements with 
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Téma diplomové práce Rozbor ekonomických a provozních požadavků na nový vlečný letoun 
pro AeČR mě hned na první pohled zaujalo z mnoha důvodů. Prvním důvodem bylo, že jako 
aktivní vlekař v Aeroklubu Hranice mám k tématice vlekání a aerovleků blízko a zajímám se 
o ni, čímž můžu do práce zanést vlastní zkušenosti a poznatky. Náš aeroklub vlastní dva 
vlečné letouny (Zlin Z-226MS a Zlin Z-526F) a od Aeroklubu České republiky má ještě 
zapůjčený letoun Zlin Z-142. Letounům zbývá do konce technické životnosti ještě mnoho 
hodin a v nejbližších letech zřejmě nebudeme řešit problém jejich náhrady. Avšak v ostatních 
aeroklubech není situace „dvakrát růžová“ a v poslední době jsou stále více slyšet hlasy a 
otázky, co se bude dít, až nynější vlečné stroje (převážně Zlin řada 26) doslouží. Situace se 
také dostává na akademickou půdu, kdy se studenti ve svých diplomových pracích snaží 
napomoct tomuto problému. Studenti leteckých konstrukcí navrhují zcela nový letoun, 
studenti leteckého provozu se snaží dát provozní a ekonomické doporučení, co by měl ideální 
vlečný stroj splňovat. A právě tohle je úkolem mojí diplomové práce. Dalším důvodem, proč 
jsem si tohle téma zvolil, byla snaha vytvořit jakýsi přehled situací, které vlekání přináší. Aby 
si člověk, kterému je vlekání cizí, po přečtení práce dokázal představit, že se zdaleka nejedná 
o jednoduchou činnost, jak se někteří mylně domnívají. 
Práce obsahuje tři větší celky. V první části se po krátkém ohlédnutí do historie plachtění a 
vlekání zaměřuji jednak na nutnou legislativu a předpisy související se zabezpečením 
aerovlekového provozu a v na to navazující části na samotné postupy vlekání, kde se snažím 
vytvořit komplexní přehled a proceduru aerovleku od pojíždění vlečného letounu ke vzletu až 
po jeho přisání po vykonaném aerovleku.  Důraz kladu na časté chyby, kterých se dopouští 
jak piloti kluzáku, tak piloti vlečných letadel. Zde mi opět velmi napomohla vlekařská praxe, 
neboť jsem většinu uvedených situací na vlastní kůži zažil. Druhý celek práce, obsahově 
největší, je zaměřen na přehled a srovnání vlečných letadel používaných v České republice 
(na ty je kladen zvláštní důraz), potom na letouny používané k vlekání v zahraničí. Dále je pro 
přehled vytvořen stručný přehled kluzáků, se kterými se můžeme při vlekání setkat v našich 
krajinách. Vše uzavírá pohled na letecké motory, které jsou osazeny do zkoumaných letadel. 
V třetí části docházím k závěrům získaných studiem typů rozebraných v předchozích 
kapitolách a u vybraných letounů porovnávám nejdříve provozní požadavky, které by měl 
ideální vlečný letoun splňovat. Pro danou kategorii vybírám vždy tři nejlepší kandidáty. 
Stejně tak postupuji u ekonomického hlediska provozu, kdy pro vybraný letoun provádím 
podrobný rozbor nákladů na provoz a srovnávám vybrané typy. 
Věřím, že si čtenář po přečtení práce uvědomí aspekty vlekařské práce, a že práce samotná 
















2. Historie plachtění a aerovleků [1] [2]   
 
Samotné plachtění má poměrně dlouhou historii, neboť kluzáky patřily mezi první konstrukce 
letadel těžších vzduchu. To bylo převážně způsobeno nedostatkem vhodných pohonných 
jednotek. Skutečné plachtění, tedy aktivní využívání přírodních sil k letu, začalo až ve 20. 
Letech dvacátého století. Jediným tehdy známým způsobem bylo létání na návětrných 
svazích. Konstrukce větroňů se tehdy vyskytovaly různé, často to byly jednoduché kluzáky s 
trupem tvořeným otevřenou konstrukcí a s pilotem sedícím na "bidýlku" před křídly. 
Startovalo se pomocí gumových lan, takzvaného gumicuku, kterými byl větroň katapultován 
do vzduchu. Největšího rozmachu se dočkalo plachtění v Německu, kde po první světové 
válce Versailleská smlouva silně omezovala stavbu a používání letadel, ale plachtění nijak 
omezeno nebylo. Takže jednou z mála cest ke letectví bylo právě plachtění. Skutečnou 
Mekkou německého i světového plachtění se stala Wasserkuppe v pohoří Rhön. U nás měla 
stejný význam Raná u Loun, dále se létalo na Kozákově, na Zvíčině, na Baních, na Slovensku 
potom na Straníku u Žiliny a leckde jinde. Byly to prvopočátky, dvojsedadlové cvičné větroně 
téměř neexistovaly, a tak začínající plachtaři létali od začátku sami na jednoduchých 
jednomístných kluzácích pár metrů nad svahem, kde si poprvé v praxi zkoušeli teoretické 
znalosti ze země. Časy letů se proto počítaly na minuty a vteřiny. Občas se někomu podařilo 
narazit na stoupání, které jej vyneslo vysoko nad svah, čímž vlastně bylo objeveno termické 
proudění, které bylo postupně zkoumáno a které zbavilo plachtaře závislosti na svahovém 
proudění a za určitých podmínek umožnilo plachtění prakticky kdekoliv. Začala být budována 
letiště na rovině a ke vzletu větroňů se začal používat naviják nebo vlek za motorovým 
letadlem, což umožnilo vzlety do větší výšky nutné pro navázání do termických stoupavých 
proudů.  
První aerovlek provedl po předchozích nepříliš úspěšných pokusech se startovacími raketami 
německý plachtař Espenlaub ve spolupráci s Gerhardem Fieselerem v roce 1927. 
V následujících několika letech byly aerovleky 
považovány spíše za atrakci na leteckých 
přehlídkách. Po válce ještě krátce pokračovalo 
období létání na svahu, ale potom se všeobecně 
přešlo na létání v termice. Revoluce v 
konstrukci větroňů probíhající v 50. a 60. 
letech přinesla rychlé zvyšování výkonů, 
vzdálenosti přes 500 km se létaly i na 
uzavřených tratích, čili nikoliv jenom rovně po 
větru. V roce 1964 americký plachtař Al Parker 





Na další tisícikilometrový přelet se potom čekalo až do roku 1972, kdy německý plachtař 
Hans Werner Grosse doletěl 1 400 km z Lübecku v severním Německu do Biarritzu na 
francouzsko-španělských hranicích. Vzdálenost 1 000 mil jako první překonal Američan 
Streideck v roce 1974. V roce 1978 potom opět Hans Werner Grosse uletěl trojúhelníkovou 
trať o vzdálenosti přes 1 000 km. V roce 1992 byla potom na Novém Zélandu překonána 
vzdálenost  2 000 km. Dnes má již světový rekord v letu na vzdálenost na uzavřené trati přes 
3 otočné body hodnotu přes 3 000 km. 
 
 
Obr. 1 – U 12 Flamingo, jeden  
z prvních vlečných strojů 





První mezinárodní mistrovství světa se konalo v roce 1937 ve Wasserkuppe v Německu. V 
roce 1940 měla být plachtařská soutěž dokonce součástí olympijských her. Od roku 1948 se 
konají pravidelně mistrovství světa, v současnosti každé dva roky. V roce 1988 se poprvé 
mistrovství světa konalo nad územím dvou států (Rakouska a Maďarska). 
Zpočátku se létalo mistrovství světa bez rozdělení větroňů na třídy. V letech 1952-56 se na 
MS létala zvlášť kategorie dvojsedadlovek, od roku 1958 byla zavedena místo 
dvojsedadlovek standardní třída. Od roku 1978 se létá jako další kategorie 15 m třída, od r. 
1997 světová třída s jedním typem kluzáku, v roce 1999 bylo první MS juniorů do 25 let (ve 
standardní a klubové třídě), od roku 2001 se létá MS v 18 m třídě. Od roku 2001 rovněž na 
úrovni mistrovství světa létá i klubová třída a svoje mistrovství světa mají i ženy (ve 
standardní a 15m třídě). 
Prvními plachtařskými terény v ČSR se staly Baně nad Zbraslaví a Medlánky u Brna, kde se 
také v roce 1924 konala 1. národní soutěž plachtových letadel. V ČSR byl olomoucký 
plachtařský odbor na jaře roku 1932 první, který vyzkoušel a zavedl autostarty kluzáků, tj. 
starty ve vleku za jedoucím automobilem. Téhož roku byly provedeny první aerovleky v ČSR 
na letišti Olomouc - Neředín. Vlečným letounem byl dvouplošník Letov Š-10, výrobní číslo 
12, OK-ILL, větroň Kassel 20 řídil Jan Hrbek. První dvojvlek větroňů u nás předvedli 
olomoučtí na prvním armádním leteckém dnu v Praze na letišti ve Kbelích, dne 10. září 1933. 
Vlečný letoun pilotoval rotmistr Chovanec, piloti větroňů byli Cyril Kudlička z Olomouce a 
Ludvík Elsnic z Prahy. První trojvlek větroňů v ČSR se uskutečnil dne 29. října 1933 na 








            Obr. 1 – Letov Š-10 OK-OLL                                      Obr. 2 – Kassel 20 
 
 
                                                
 
Přibližně ve stejné době se objevil vzlet pomocí navijáku. V druhé polovině 30. let objevili 
němečtí plachtaři vlnové proudění vznikající za horskými hřebeny. Před druhou světovou 
válkou bylo termické proudění považováno za něco dost výjimečného a obtížně využitelného, 
v Československu byli před válkou jenom tři plachtaři, kteří v termice překonali vzdálenost 
50 km. Světový rekord měl ovšem v té době v letu na vzdálenost hodnotu již přes 300 km. Ve 
30. letech začali i čeští piloti objevovat termické proudění a vydávali se na přelety v termice. 
Po druhé světové válce nastal bouřlivý rozvoj plachtění. S technikou zděděnou po Němcích se 
létalo na mnoha místech. Začátkem 50. let začalo převládat létání v termice a svahová letiště 
byla postupně opouštěna, nebo byla v jejich blízkosti přistavěna nová rovinná letiště (jako pod 
Ranou nebo v Podhořanech). Plachtění mělo poměrně značnou podporu vlády, podobně jako 
další sporty. Aerokluby dostaly nové moderní větroně a sportovní úroveň se rychle 
zlepšovala. V roce 1953 se konalo první mistrovství republiky. V první polovině 50. let byl na 
našem území uskutečněn první let přes 500 km. V první polovině 60. let avšak finanční 
podpora značně zeslábla a aeroklub, tehdy již součást Svazarmu, se zaměřil na podporu 
parašutismu a motorového létání. Hlavním úkolem aeroklubů měla být příprava budoucích 
 
 
         Obr. 2 – Letov Š-10 OK-OLL Obr. 3 – Kassel 20 





výsadkářů a vojenských pilotů. Plachtění bylo spíše trpěno jako "doplňkový sport". Na úrovni 
plachtění se to bohužel negativně projevilo, stejně jako neschopnost našeho leteckého 
průmyslu dát našim plachtařům moderní kompozitové větroně. I přes tyto problémy 
docházelo ke zlepšování sportovních výkonů. Koncem 50. let se začaly u nás dařit i 500 km 
lety na uzavřené trati a nové kluzáky VT-16 Orlík s laminárním profilem křídla umožnily létat 
výkonné přelety i řadovým pilotům v aeroklubech. S novými větroni VSO-10 se výkony dále 
výrazně zlepšily, 500 km přelety na uzavřených tratích se staly celkem běžné a v roce 1991 
byl s VSO-10 ulétnut první přelet 750 km na uzavřené trati. Po roce 1989 se situace postupně 
měnila, někdy od poloviny 90. let se u nás stále více začali objevovat moderní laminátové 
větroně (většinou olétané ze západu). V roce 1999 se na našem území podařilo poprvé 
ulétnout více než 1 000 km. V dnešní složité době se přesto většina aeroklubů dokáže uživit a 
stále nachází množství nadšenců, kteří se létání intenzivně věnují, takže dochází k 






























Obr. 4 – typický obrázek situace  z 50. let na našich letištích – Vlek 
K-65 a Pionýra, letiště Stichovice 





3. Legislativní požadavky a postupy pro vlekání a vlekaře [3] 
 
V úvodní části kapitoly legislativní požadavky a postupy pro vlekání a vlekaře jsou rozebrány 
požadavky předpisu L 2 Pravidla létání, doplněk Q – pravidla pro vlečení. Na to navazují 
postupy pro zajištění bezpečného aerovleku, od pojíždění vlečného letounu ke vzletu po jeho 
dosednutí po provedeném letu. V závěrečné části jsou potom rozebrány požadavky předpisu 
AK MOT, hlava 2, úloha X – získání kvalifikace pro aerovleky a získání kvalifikace pro 





Vlečení (aerovlek nebo vlek) je let, při kterém motorové letadlo vleče kluzák/kluzáky za 
účelem vzletu a následného stoupání do výšky a prostoru, vhodného pro zamýšlenou činnost 
kluzáku nebo jeho přepravy do místa plánovaného přistání, které je jiné než letiště vzletu. Za 
vlečení je rovněž považován let, při kterém letadlo vleče transparent.  
 
 
3.2. Aerovleky obecně 
 
Aerovleky: 
K aerovlekům musí být použito pouze k tomuto účelu schválené letadlo vybavené 
schváleným vlečným zařízením, zpětným zrcátkem a musí být použito vlečné lano stanovené 
délky (viz. Tab. 1) s nejméně jednou mechanickou pojistkou o stanovené pevnosti. Velitel 
letadla musí aerovleky provádět v souladu s postupy a omezeními uvedenými v letové 
příručce použitého letadla a při dodržení dalších ustanovení tohoto doplňku.  
 
Velitel vlečného letadla: 
Velitel vlečného letadla musí být držitelem kvalifikace TOW (aerovleky). Pro aerovleky z 
ploch, které nejsou letištěm, musí splnit požadavky uvedené v kapitole „Vleky z ploch které 
nejsou letištěm“.  
 
Velitel kluzáku: 
Velitel kluzáku musí mít pro provádění vícevleků nebo pro provádění vleků z ploch, které 
nejsou letištěm zapsáno v zápisníku letů oprávnění na základě absolvování výcviku dle 
schválené osnovy.  
 
Letová posádka: 
Letová posádka vlečného letadla, kluzáku a případně cestující musí být při vlecích 
prováděných ve výšce větší než 1000ft/300m AGL vybaveni vždy záchrannými padáky, které 
musí mít v průběhu celého letu řádně připevněny k tělu za účelem pohotového použití v 



































3.3. Postupy pro vleky kluzáků  [3] [4] [5]  
 
Pojíždění: 
Zvláště u ostruhových typů vyžaduje pojíždění zvýšenou pozornost. Standardně s křidélky 
proti větru a s přitaženou řídící pákou, s výjimkou silného zadního větru, kdy je třeba pojíždět 
s kniplem v neutrálu. Jelikož piloti při pojíždění s ostruhovým typem nevidí přímo před sebe 
prakticky nic, je nutno dodržovat tzv. hadovité pojíždění, tj. pojíždění „esíčkovitě“ na ose 
pojíždění. Pilot si musí rovněž uvědomit, že za sebou vleče 40 m dlouhé lano a vyvarovat se 
zachycení překážek, např. stojících kluzáků apod. Rychlost pojíždění musí přizpůsobit stavu 
pojezdové plochy, výšce porostu a také síle a směru větru. Při najetí na vyčkávací místo před 
kluzák je ideální zastavit v úhlu 90° vůči kluzáku. Pilot tak má přehled jak co se děje kolem 
kluzáku, na kterém se zapíná vlečné lano a který provádí důležité úkony před vzletem, tak i o 
vzletové a přistávací dráze. Po tomto najetí pilot vlečného stroje provádí důležité úkony na 
vyčkávacím místě.  
 
Příprava ke vzletu: 
Vlečné lano se zapíná nejdříve k vlečnému letadlu a ke kluzáku až na pokyn jeho pilota. 
Signalizátor od okamžiku připojování vlečného lana ke kluzáku signalizuje „stůj“. Po vydání 
pokynu pilota kluzáku (zvednutou rukou) pomocník u křídla zvedne křídlo do polohy pro 
rozjezd a zvednutou rukou dá znamení signalizátorovi. Signalizátor, stojící v zorném poli 
velitele vlečného letadla, ale v bezpečné vzdálenosti od předpokládané trasy okrajového 
oblouku křídla kluzáku při rozjezdu, dává pokyn veliteli vlečného letadla k napínání vlečného 
lana. Po plném napnutí vlečného lana použije signál „příprava ke vzletu“, vizuálně ověří, zda 
se žádné letadlo nenachází před přistáním, zda je volný prostoru pro vzlet a zda nejsou 
viditelné závady na kluzáku. Poté vydá pokyn ke vzletu  signálem „vzlet povolen“. V případě, 
že pilot kluzáku vypne vlečné lano, nebo zjistí-li jakoukoli závadu bránící bezpečnému vzletu, 
signalizátor použije signál „stůj/zákaz vzletu“. Pokud je na daném letišti poskytována služba 
ATC nebo AFIS, mají pokyny i informace těchto služeb přednost před pokynem ke vzletu 
 
Minimální délka jednoduchého lana pro 
vleky z letiště 40m 
Minimální vzdálenost vzdálenějšího konce 
kratšího lana od zádě vlečného letadla 
u dvojvlekových lan 
25m 
Maximální délka nástavce lan 
u dvojvlekových lan (je-li použit) 5m 
Minimální rozdíl délky lan u dvojvlekového 
lana 20m 
Minimální délka lana pro vleky z kratších 
ploch které nejsou letištěm 
 
25m 




         Tab. 1 - délky vlečných lan  





vydaným signalizátorem, s výjimkou signálu „stůj/zákaz vzletu“. Funkci signalizátora musí 
vykonávat osoba řádně poučená a znalá signálů.  
 
 
Signály používané při vzletech aerovleku: 
Při vzletu v aerovleku se musí použít některý z níže uvedených způsobů signalizace. 
Manuální signalizace se musí použít při samostatných letech pilotních žáků kluzáků. Jako 
signály veliteli vlečného letadla se používají pouze fráze „stůj“, „napínej“ a „napnuto“, 













































Zkouška řízení Otevři vypínač Zavři vypínač Křídlo do horizontu 
Napínej lano Napnuto Vzlet 
Okamžitě přeruš činnost Stop Uvolni lano a vypni motor 
Obr. 5 – pozemní vizuální signalizace  






Při dvojvleku se kluzák na kratším laně staví blíže k prodloužené ose vlečného letadla než 
kluzák na delším laně, ne však přímo do osy. Osy obou kluzáků musí být rovnoběžné s osou 
vzletu. Vlečné lano nesmí procházet pod výškovým kormidlem předního kluzáku, musí být 
vzdáleno od okrajového oblouku jeho vodorovné ocasní plochy minimálně 0,5 m. Při boční 
složce větru vůči ose vzletu se na návětrnou stranu staví kluzák na kratším laně.  
 
Vzlet: 
Velitel vlečného letadla se musí seznámit s omezeními vlečeného kluzáku, uvedených v jeho 
letové příručce. Po celou dobu od okamžiku rozjezdu za účelem vzletu až do okamžiku 
vypnutí kluzáku je velitel vlečného letadla odpovědný za bezpečné provedení celého 
aerovleku a za dodržování pravidel létání, a to i za velitele kluzáku. Velitel kluzáku je 
odpovědný za bezpečné řízení kluzáku ve vleku. 
Při vzletu pomocník přidržuje křídlo kluzáku v poloze vhodné pro počáteční rozjezd. 
Pomocník kluzák doprovází při počátečním rozjezdu. Vzlet s křídlem kluzáku na zemi je 
možno provést pouze při vleku jednoho kluzáku a to v případě, že pilot kluzáku je o tomto 
způsobu vzletu řádně poučen letovým instruktorem. Pomocník musí být osoba řádně poučená 
a pokud se nejedná o pilota nebo žáka kluzáků, odpovídá za jeho poučení pilot kluzáku, aby 
nedošlo při rozjezdu k případnému vychýlení kluzáku z osy vzletu. Pilot vlečného stroje 
vyzkouší vzájemné rádiové spojení s kluzákem. Zároveň musí mít na paměti:  
 
• Na dráze mohou ležet navijáková lana 
• Navijákové lano může padat k zemi po vypnutí kluzáku startujícího navijákem 
• Zkušenosti pilota kluzáku, který bude vlečen 
• Délku vlečného lana 
• Turbulenci a střih větru 
• Směr a sílu větru, boční nebo vítr do zad 
 
Je doporučeno aerovlek neprovádět, pokud pilot – vlekař není přesvědčený o 3 z výše 
uvedených bodů. Normální vzlet je prováděn standardně proti větru. Po najetí do osy vzletu 
má jak vlečný letoun tak kluzák provedeny důležité úkony pro vzlet. Po akceleraci vlečného 
letounu pomocník drží křídlo kluzáku a běží, dokud je rychlost soupravy rychlejší a pomocník 
křídlo pouští. Při bočním větru musí  
pomocník držet křídlo mírně „pod vítr“. 
Jakmile kluzák dosáhne rychlosti odpoutání, 
jeho pilot jej drží v minimální výšce nad zemí 
a čeká na odpoutání vlečného stroje. Jakmile 
se ten odpoutá, akceleruje s využitím 
přízemního efektu do potřebné rychlosti pro 
zahájení stoupání, závislé jak na typu 
vlečného letounu tak na hmotnosti a 
omezením vlečeného kluzáku (např. pro 
soupravu Z-226MS ve vleku se L-13 je 
rychlost stoupání 120 km/h). Při vzletovém 
přechodovém oblouku používá vlekař pro 
určení směru letu směrového nožního řízení a náklon pomocí křidélek. Při nízkých 
rychlostech mohou být výchylky často velmi výrazné. Ve většině případů se jako první 
vznese kluzák, může se však stát, že dnešní moderní kluzáky plné vody se mohou vznést až 
 
 
Obr. 6 – vzlet aerovleku s bočním větrem 





jako druhé v pořadí, v tom případě se vlečný letoun odlepí jako první a zůstává v minimální 
výšce nad zemí do odlepení kluzáku a dosažení rychlosti pro stoupání.  
 
Časté chyby při vzletu:  
 
• Nesprávná konfigurace kluzáku pro vzlet 
• Nesprávné použití vizuálních startovacích signálů 
• Chyba v držení osy vzletu za vlečným letounem, než se dostane do vzduchu 
• Chyba v držení osy vzletu za vlečným letounem po odpoutání 
• Příliš rychlé odpoutání kluzáku vedoucí k rozhození vlečného letounu 
 
 
Mimořádné události při vzletu: 
Nejčastější mimořádnou událostí při vzletu je prasknutí vlečného lana, dále neúmyslné 




Pokud vlečné lano praskne nebo je neúmyslně 
uvolněno, standardním postupem pro vlečný 
letoun je pokračovat ve vzletu a tím uvolnit 
dráhu nebo pokud to délka dráhy dovoluje 
přerušit vzlet s mírným vybočením k okraji 
dráhy. Pokud vlečný letoun ztratí výkon motoru 
během vzletu, kdy je kluzák ještě na zemi, měl 
by jeho pilot provést manévr k přistání na levou 
stranu dráhy. Kluzák se musí ihned vypnout a 
použít všechny prostředky pro zastavení a 
zabránění střetu s vlečnou (použít vzdušných 
brzd a brzdy kola) a vybočit standardně doprava. 
Pokud vlečný letoun ztratí výkon motoru během 
vzletu, kdy je kluzák již odpoután, jeho pilot 
ihned vypíná lano, přistává před sebe, brzdí a je 
připraven provést úhybný manévr. Piloti obou 
strojů musí být seznámeni s daným letištěm a 















Obr. 7 – mimořádná událost při vzletu, kdy 
dráha pro přistání je stále k dispozici  
 







Tato situace nastává, pokud již jak vlečný letoun 
tak i kluzák letí a jsou v malé výšce. Pokud v ten 
moment dojde buď k prasknutí lana, jeho 
neúmyslnému vypnutí nebo k signálu od 
vlečného letounu pro vypnutí a kluzák nemá 
dostatek výšky pro návrat na letiště, přistává 
přímo před sebe. Pokus točit zatáčku v malé 
výšce na malé rychlosti již mnohokrát vedl 
k pádu kluzáku do vývrtky a ke katastrofě. U 
vlečného stroje platí všeobecné pravidlo, při 
vysazení motoru do 100 m výšky nad terénem 












Třetí mimořádná situace nastane, pokud dojde k mimořádné události ve výšce, která 
umožňuje bezpečně provést zatáčku o 180° a přistát po větru v protisměru vzletu. Přitom je 
třeba kromě výšky zvážit další aspekty, jakými jsou vítr, teplota, další provoz na dráze atd. 
Pokud se tedy pilot rozhodne provést zatáčku o 180°, nejdůležitější pro něj je hlídat si 
rychlost a výšku nad zemí a zatáčku začít provádět na stranu proti větru. Přistání po větru je 





















Obr. 8 – mimořádná událost při vzletu, kdy 
dráha pro přistání není k dispozici  
Obr. 9 – provedení 
návratové zatáčky o 180° 
 
 





Pokud dojde k mimořádné události ve větší výšce, piloti vlečného letounu i kluzáku mají na 
rozhodnutí o následujícím postupu více času a mohou zvolit nejoptimálnější řešení situace. 
 
Stoupání: 
Při stoupání letí kluzák za vlečným letounem ve dvou pozicích (viz Obr. 10), a to buď nad 




















Pří stoupání se preferuje let nad vrtulovým proudem, neboť se kluzák nachází nad vrtulovým 
vírem. Let pod vrtulovým proudem zase umožňuje pilotovi kluzáku lepší výhled na vlečný 
stroj. Pilot vlečného letounu udržuje pokud možno stejný úhel stoupání a rychlost upravuje 
mírným potlačením nebo naopak přitažením řídící páky a síly v řízení upravuje pomocí 
vyvážení. Častá laborace s plynovou přípustí by vedla k prověšení lana a narušení 
harmonizovaného vleku. Pilot kluzáku provádí stejný náklon jako vlečný letoun a zatáčí po 
jeho křivce, viz. Obr. 11. Pilot vlečného letadla musí provádět všechny manévry během letu 
(manipulace s přípustí motoru, změny směru nebo 
výšky letu) plynule tak, aby na ně pilot kluzáku mohl 
včas a bezpečně reagovat. Vlek provádí do prostoru a 
výšky, stanovených pilotem kluzáku nebo v případě 
pilotního žáka jeho instruktorem.  
 
Časté chyby při stoupání: 
 
• Nedodržení vertikální a horizontální polohy 
kluzáku za vlečným letounem 
• Vletění do vrtulového proudu 
• Nesprávná poloha kluzáku v zatáčce (vně nebo 
uvnitř) 





Obr. 10 – stoupání ve vleku  
Obr. 11 – správná zatáčka  
 
 





Vizuální signály za letu: 
Vizuální signály používané během letu umožní pilotu vlečného letounu i kluzáku vzájemné 
porozumění, zvláště v případech, kdy selže oboustranné rádiové spojení.Signály můžeme 
rozdělit do dvou kategorií, na signály vydávané od vlečného letounu ke kluzáku a na signály 




































Signál k vypnutí dává velitel vlečného letadla zřetelným střídavým nakláněním letadla kolem 
podélné osy letadla. Pilot kluzáku se může vypnout i na základě svého rozhodnutí. Sestup 
může velitel vlečného letadla zahájit až když se bezpečně přesvědčí, že je kluzák vypnut.  
 
Sestup a přistání: 
V okamžiku po vypnutí je motor vlečného letounu velmi horký. Hlavy válců rovněž, a tak je 
při sestupu nutno hlídat teploty, aby nedošlo k podchlazení motoru. Neklesáme proto s úplně 
staženým plynem, ale vždy na otáčkách. Při výrazném poklesu teplot rychlost sestupu 
zmírníme a motor prohřejeme přidáním plynu. Pilot vlečného letadla nesmí při sestupu 
 
„Vlečná zatoč doleva“ „Vlečná zatoč doprava“ 
 
„Vlečná zvyš okamžitě rychlost!“ „Kluzáku vypni se!“ 





s lanem provádět prudké změny směru a výšky letu. Provádění akrobatických prvků s lanem 
je zakázáno. Pilot musí při sestupu sledovat okolní provoz (včetně parašutistů) za účelem 
zamezení nebezpečného sblížení s ostatním provozem a nesmí křižovat vertikálně nebo 
horizontálně trasu provozovaného letištního okruhu v jeho výšce. Přistávat s kluzákem ve 
vleku je zakázáno kromě případů nouze, když nejde vypnout vlečné lano u vlečného letadla 
ani u kluzáku. Pilot odhazuje vlečné lano do volného prostoru letiště z výšky 50 m. Nálet za 
účelem shození lana může provádět výhradně ve směru RWY, po oznámení tohoto úmyslu 
ATC nebo AFIS. Lano musí být z provozní plochy letiště co nejdříve odstraněno. Přistávat s 
vlečným lanem je možno za předpokladu, že volný konec lana se poprvé dotkne země 
nejdříve až v pásu před prahem RWY, na kterou je prováděno přistání a není-li přistání s 
lanem provozovatelem letiště zakázáno. Nad všemi přírodními i umělými překážkami, včetně 
osob a zvířat musí být konec lana v minimální výšce 10 m.  
 
 
Mimořádné události při vleku kluzáku: 
Chyby pilotáže, mechanické závady a počasí mohou způsobit mimořádné případy za letu. 
Mechanické závady mohou být způsobeny chybou vlečného zařízení a lana u vlečného 
letounu nebo na kluzáku. Může být zvolené lano nevyhovujících pevnostních parametrů, 
délky a materiálů. U vlečného zařízení může selhat vypínač. Důležitá je proto jeho pravidelná 
kontrola a provádění důležitých úkonů. Pokud pilot vlečného letounu při letu zjistí závadu, 
ihned dává pokyn kluzáku, aby se vypnul.   
V případě, že selže vypínací mechanismus kluzáku, je na toto pilot vlečného letounu 
upozorněn rádiem nebo vizuálním signálem.   
Přírodních vlivů působících na aerovlek je velmi mnoho, například vlétnutí do mraků, rotory 
u kopců nebo značně snížená dohlednost. V případě nastanutí takové situace se kluzák 
vypíná. Pilot vlečného letounu je během vleku zodpovědný za vyhnutí se situacím, které by 
mohly být riskantní.  
 
Pověšení vlečného letounu –  
 
Jednou z nejnebezpečnějších událostí během aerovleku je pověšení vlečného letounu a na 
tuhle skutečnost je třeba dát důrazný zřetel, neboť většinou končívá fatálně zřícením celé 
soupravy. Je to jev, kdy se kluzák dostane vysoko nad vlečný letoun a ztratí jej z dohledu. Tah 
lana způsobí, že ocas vlečného letounu se zvedne nahoru a jeho pilot není schopen jej dostat 
do normální polohy ani vypnout vlečné lano. Celá situace je velice rychlá a trvá 1 – 2 vteřiny! 
Zvláště kritickou se stává v nižších výškách, neboť není dostatek času na zvládnutí situace a 
k vybrání pádu vlečného letounu je v ideálním případě potřeba cca 300 metrů. Pokud se pilotu 
kluzáku stane, že se dostane nad vlečný letoun, musí okamžitě vypnout lano.  
 
Faktory zvyšující nebezpečí pověšení vlečného letounu -  
 
• Vlečení kluzáku s lanem zapnutým ve spodním závěsu 
• Kluzáky s křídly umístěnými vysoko vzhledem k poloze vypínače lana 
• Kluzáky s nízkým zatížením křídla, obvykle staré historické kluzáky 
• Turbulentní podmínky, zvláště jsou-li doprovázeny silným větrem 
• Málo zkušení piloti kluzáku s nízkým počtem nalétaných hodin 
• Piloti s nízkou tělesnou hmotností 
• Použití krátkého vlečného lana zvyšuje náchylnost k pověšení 
 
 



























Prověšení vlečného lana – 
 
Při prověšení vlečného lana mohou být draky obou letadel značně namáhány a mohou vést 
k jejich poškození. Pro vyřešení nastalé situace musí pilot kluzáku vybočit mimo tah lana. Je 
možno si rovněž pomoci brzdícími klapkami. Následující situace mohou vést k prověšení 
lana:  
 
• Prudké změny rychlosti vlečného letounu 
• Klesání v aerovleku 
• Kluzáky zatáčí do zatáčky rychleji než vlečný letoun 
• Turbulentní podmínky 

















Obr. 12 – pověšení vlečného letounu  
Obr. 13 – prověšení vlečného lana  
 
 





3.4. Podmínky pro získání kvalifikace pro aerovleky [6] 
 
Žadatel o získání kvalifikace pro aerovleky (TOW) musí dle osnovy výcviku předpisu AK-
MOT úlohy X splnit následující úlohy a požadavky:  
 
1.  Do výcviku může být zařazen pilot, který: 
• splnil úlohu III AK-MOT – zdokonalovací výcvik v navigaci 
• má nalétáno nejméně 60 letových hodin na letounech a 10 hodin na typu, s nímž bude 
provádět aerovleky (z toho minimálně 5 hodin jako velitel) 
 
2.  Velitelem kluzáku při výcviku musí být pilot kluzáku s kvalifikací instruktora 
 
3.  Přezkoušení provádí examinátor, který pilotuje kluzák 
 
4.  Do výcviku Oprávnění pro aerovleky na jiném typu letounu může být zařazen pilot s   
     kvalifikací TOW 
 
5.  Přezkoušení Oprávnění pro aerovleky na jiném typu letounu provádí inspektor kluzáků,  
     který pilotuje kluzák. 
 
6.  Oprávnění pro vícevleky získávají piloti s kvalifikací TOW po provedení vícevleku pod   
     dozorem pilota inspektora letounů. Pilot musí mít nalétáno při aerovlecích minimálně 5   
     hodin. 
 
7.  Vícevleky je možné provádět s letouny vyhovujícími pro vícevleky a k tomuto účelu   
     schválenými. 
 
8.  Do výcviku Oprávnění pro aerovleky z polí může být zařazen pilot s TOW, který má   
     nalétáno: 
• minimálně 30 hodin jako vlekař 
• minimálně 10 hodin na typu, se kterým bude provádět aerovleky z polí a  pracovních 
letišť pro letecké práce se zpevněnými RWY. 
 
9.  Přezkoušení Oprávnění pro aerovleky z pracovních letišť se zpevněnou RWY provádí  
     inspektor letounů s oprávněním pro aerovleky z pole. 
 
10. Oprávnění pro aerovleky z polí na jiném typu získává pilot, který má: 
• oprávnění pro aerovleky z polí 















4. Letový park vlečných letounů v ČR 
 
 
Co se týče letového parku vlečných letounů v České republice, tak dá se všeobecně říci, že se 
s výjimkou několika málo typů za minulých 50 let prakticky nezměnil. V současné době 
probíhají snahy letový park vlečných letounů omladit, avšak tohle řešení je velice složité a 
nákladné. Nicméně dnes používaným vlečným strojům dochází technický resurs a 
v následujících letech budou muset aerokluby chtě nechtě projít modernizací svého parku 
vlečných letadel. K rozřešení, jak to vše dopadne se snaží přispět i tato diplomová práce. 
Ve své práci se budu zabývat několika základními typy, používaných v ČR k vlekání. 
Nejpoužívanějším vlečným typem v České republice je i po 55 letech od svého prvního vzletu 
slavný letoun Zlin Z-226. Letoun oblíbený a spolehlivý, jehož náklady na provoz však 
začínají růst do velmi vysokých čísel, nehledě na blízký konec životnosti těchto letounů. 
Z řady otrokovických Trenérů pak vlekají i následovníci Zlinu 226, i když ne v tak velkém 
počtu. Jsou to typy Z-326, Z-526 a Z-726 různých verzí. V roce 1967 se objevila nová řada 
otrokovických letadel, a to řada 42. Tato víceúčelová letadla rovněž vlekala a vlekjí kluzáky, i 
když slávy Trenérů zdaleka nedosahují. Mezi dnes již méně časté vlečné letouny české 
výroby se můžeme hlavně na plachtařských závodech setkat s vlečnými Z-37, Z-137 a L-60, 
jejichž ekonomika provozu však již neumožňuje pravidelný vlekařský provoz na 
aeroklubových letištích. Po roce 1989 se k nám začala dovážet letadla ze zahraničí, zvláště 
pak z USA. I přes kolikrát vhodné vlastnosti u nás zatím nedošlo k velkému využití těchto 
letounů pro vlekání. Jejich použití pro tuto činnost je spíše kusové, jedná se například o 
letouny Cessna 172, Socata Rallye, Maule M7 apod. V následujících kapitolách se na některé 






























Obr. 14 – vlečné na plachtařských závodech 























Vznik a vývoj: 
V polovině padesátých let vypsal Ústřední výbor Svazarmu konkurz na konstrukci nového 
vlečného letadla. Doposud používaným vlečným letounům C-104, C-106 a K-65 končila 
životnost, a tak bylo za ně potřeba najít náhradu. Moravan Otrokovice, vyrábějící úspěšný typ 
Z-126, však z nedostatku výrobních kapacit nemohl začít vyvíjet a následně vyrábět nový typ. 
Proto vedení rozhodlo o úpravě sériově vyráběného letounu Z-126. Trup letounu byl celkově 
odlehčen, byla odstraněna část elektrické instalace a ovládání vztlakových klapek se změnilo 
z elektrických na mechanické. Řízení se ponechalo jen v zadním pilotním prostoru a přední 
sedadlo se nahradilo jednoduchou sedačkou. Do draku byl zastavěn silnější šestiválcový 
motor Walter Minor 6-III o výkonu 118 kW (160 koní) při 2 500 ot./min. Navíc byla v trupu 
instalována přídavná nádrž paliva o objemu 40 litrů a letoun byl vybaven novou dřevěnou 
vlečnou vrtulí o průměru 2 050 mm. Celkově byl letoun po těchto úpravách lehčí o 52 kg. 
První prototyp letounu označeného Zlin Z-226B Bohatýr byl v Otrokovicích zalétán 19. 4. 
1955. A hned byly znát provedená vylepšení. Stoupavost u nového letounu byla téměř 
dvojnásobná než u Z-126 a činila 7,3 m/s. Následně bylo v letech 1956 až 1958 vyrobeno 
celkem 77 kusů letounů Z-226B. 
Při letových zkouškách se rovněž projevily výborné akrobatické vlastnosti. Původně vlečný 
letoun měl vynikající schopnosti pro akrobacii, které nezhoršovala ani poněkud těžkopádnější 
vlečná vrtule. V obratnosti a ovladatelnosti výrazně překonával i letoun Z-126 a výkonnější 
motor mu navíc dával dostatek rezervy výkonu i při složitějších figurách vertikálního 
charakteru. Tak vznikl na přelomu roku 1955/1956 nový typ označený Zlin Z-226T Trenér 6 
a zalétán byl 12. 4. 1956. Nový letoun si zachoval hlavní úpravy vyzkoušené u Bohatýra, 
navíc však měl plné dvojí řízení. Povolené násobky přetížení byly v sólo obsazení +6 až -3 g, 
ve dvojím obsazení +4 až -2 g. Několik kusů Trenérů 6 sloužilo i v československé armádě 
pod označením Zlin C-205 a tahle přezdívka zůstala u letounu u aeroklubáků dodnes, kdy jen 
málokdo řekne Zlinu 226 jinak než „dvěstěpětka“. 
 
Obr. 15 – Z-226MS OK-MPT 
 





Od roku 1957 do roku 1961 bylo v Otrokovicích 
vyrobeno celkem 283 letounů Z-226T Trenér 6. 
Nové stroje se rovněž exportovaly do zahraničí, 
nejvíce do Sovětské svaz - 72 kusů. Dalších 104 
letounů bylo prodáno do Anglie, Argentiny, 
Belgie, Egypta, Finska, Iráku, NSR a NDR. 
Díky vynikající letovým vlastnostem nových 
modifikací projevil Svazarm zájem o tato 
akrobatická letadla, která potřeboval pro výcvik 
a kondiční létání sportovních pilotů. Později 
upřesnil svůj požadavek na speciální 
jednosedadlové akrobatické letouny vyšší 
kategorie a předal jej do Otrokovic. Vzniky tak čtyři 
prototypy jednomístných Trenérů, označených jako 
Zlin Z-226A Akrobat. A první z nich byl zalétán 
22. 9. 1956. Největší změnou byl krátký kryt kabiny, 
který zůstal omezen jen na zadní pilotní prostor a 
odsouval se dozadu. Z-226A Akrobat byl opět 
vybaven šestiválcem Walter Minor 6-III o výkonu 
118 kW (160 koní) při 2 500 ot./min. a pevnou 
dřevěnou vrtulí o průměru 2 050 mm. V roce 1963 
byly čtyři Zliny Z-226A upraveny na zdokonalenou 
verzi Zlin Z-226AS Akrobat Speciál. Mimo 
drobných úprav se tato verze lišila především nově tvarovaným krytem kabiny, který se nyní 
odklápěl na pravou stranu a stavitelnou kovovou vrtulí V-500. Později byly instalovány 
autonomní vrtule V-503 a V-503A o průměru 2 000 mm. Celkem bylo postaveno devět 
Akrobatů. Na konci sedmdesátých let byl do 
draku dvěstěpětky zastavěn motor Avia M-137A 
o výkonu 132 kW (180 koní) při 2 750 ot./min. 
Tato modifikace byla označená jako Zlin Z-
226M a první takto upravený letoun byl zalétán 
14. 7. 1978. Letoun mohl být vybaven buď 
vlečnou vrtulí Z42.6313 nebo cestovní vrtulí 
Z42.6411, obě o průměru 2 050 mm. Další 
vlekařskou modifikací Zlinů Z-226 vyvinutou v 
podniku Aerotechnik Kunovice je Zlin Z-
226MS. Do draku je opět zastavěn motor Avia 
M-137A o výkonu 132 kW (180 koní) při 2 750 
ot./min. Ten je doplněn dvoulistou kovovou, 
automaticky stavitelnou vrtulí Avia V-503A o průměru 2 000 mm. První letoun verze Z-
226MS imatrikulace OK-MRA byl zalétán dne 9. 4. 1986. 
Celkem bylo vyrobeno 360 ks typu Z-226 + 1 ks prototypu. K 22.4. 2010 je v leteckém 
rejstříku ČR zapsáno 72 Zlinů 226, přesněji 58 ks Z-226MS,  7 ks Z-226M, 3 ks Z-226T, 2 ks 








Obr. 16 – prototyp Z-226T OK-JED 
 
Obr. 17 - Z-226AS OK-KMB 
 
Obr. 18 - Z-226MS OK-MPT 






Zlin Z-226T Trenér 6 je dvoumístný jednomotorový 
dolnokřídlý samonosný dolnoplošník s pevným 
podvozkem ostruhového typu. Umožňoval ucelený 
letecký výcvik, včetně akrobacie při obsazení s 
jedním i se dvěma piloty. 
 
Trup příhradové konstrukce je svařen z ocelových 
trubek, k nimž je uchycena karosérie z trubkových a 
dřevěných výztuh, potažená plátnem. K hlavním 
podélníkům přední části trupu jsou přivařeny čtyři 
závěsy motorového lože. Do trupu je zavařen přední 
nosník nástavce křídla, který nese závěsy hlavního 
nosníku křídla a závěsy podvozkových noh. Závěsy 
pomocného nosníku křídla jsou přivařeny ke kostře 
trupu. V zadní části trupu je závěsné kování ostruhy 
a ocasních ploch. Přední část trupu a jeho horní část 
jsou zakryty snadno snímatelnými plechovými díly. 
Přední část průhledného překrytu kabiny tvoří k 
trupu přišroubovaný ocelový rám, zadní, nouzově 
odhoditelný kryt kabiny se odsouvá směrem vzad, v 
otevřené poloze je zajistitelný. Oba pilotní prostory mají odpružené palubní desky s přístroji a 
také přepínače a vypínače elektrické instalace. Palubní desky mají osvětlení pro létání v noci. 
Jako zdroj sloužil palubní generátor a akumulátor. Řízení je zdvojené, nožní přestavitelné 
(pomocí bowdenu, ovládajícího výkyv osy uchycení nožní páky). Křidélka a výškové 
kormidlo se ovládaly pomocí táhel, směrové kormidlo lany. Po levé straně pilotního prostoru 
je ovládání motoru a rovněž ovládání vyvažovacích plošek výškovky. Pilotní sedadla jsou 
upravená pro sedací padák a jsou stavitelná. 
 
Křídlo je celokovové konstrukce. Je aerodynamicky i geometricky kříženo a jeho profil je u 
kořene NACA 2418, na koncích NACA 4412. Křídlo má v každé polovině pouze pět žeber 
doplněných profilovanými výztuhami a je potaženo eloxovaným duralovým plechem. Každá 
polovina křídla je uchycena k trupu dvěma hlavními a jedním pomocným závěsem. Křidélka 
jsou celokovové konstrukce, opět pouze se třemi žebry, jejich povrch je pro zvýšení tuhosti 
zpevněn prolisy Výchylky křidélek jsou 230 nahoru a 170 dolů. Rovněž celokovové 
vztlakové klapky na spodní straně křídla jsou ovládány mechanicky z obou pilotní prostorů 
ovládací pákou na pravé straně bočních stěn kabiny. Geometrické křížení křídla je -40 , úhel 
vzepětí je 60. 
 
Ocasní plochy smíšené konstrukce mají kovovou kostru potaženou na stabilizátoru a kýlovce 
duralovým plátovaným plechem, výškovka a směrovka jsou potaženy plátnem. Na výškovce 
je vyvažovací ploška, za letu ovládaná z obou pilotních prostorů. V odtokové hraně 
směrového kormidla je polohové světlo a plechová vyvažovací ploška, stavitelná na zemi. 
Kýlovka i stabilizátor jsou uchyceny třemi závěsy k trupu. Přechody mezi ocasními plochami 











Přistávací zařízení tvoří hlavní dvoukolový podvozek a záďové ostruhové kolo. Hlavní 
podvozek je samonosný, pevný, upevněný na předním nosníku nástavce křídla. Hlavní 
podvozek je opatřen koly Barum Aero o rozměrech 420x150 mm a je vybaven 
olejopneumatickými tlumiči a mechanickými brzdami, ovládatelnými šlapkami na nožních 
pedálech obou pilotních prostorů. Záďové kolo, spojené s nožním řízením je výkyvné s 
automatickým vypínáním. Je vybavené rovněž olejopneumatickým tlumičem a nese kolo 
Barum Aero o rozměrech 260x85 mm. 
 
 
Pohonnou jednotku tvoří invertní řadový, vzduchem chlazený, čtyřdobý šestiválcový motor 
Walter Minor 6-III o výkonu 118 kW (160 koní) při 2 500 ot./min. Zdvihový objem 5, 97 
litru. Kompresní poměr 6 : 1. Vrtání 105 mm, zdvih 115 mm, hmotnost motoru 128, 5 kg. 
Motor je upevněn v motorovém loži na čtyřech gumových tlumičích. Motorové lože má dva 
nosníky podepřené vzpěrami a čtyři čepy připojení k trupu. Olejová nádrž je umístěna za 
náběžnou hranou v kořenové části levé poloviny křídla, chlazení olejové nádrže zajišťuje 
dobře patrný vstup vzduchu v náběžné hraně. Hlavní palivové nádrže o objemu 2x 35 litrů 
jsou umístěny v polovinách křídel taktéž v kořenové části za náběžnou hranou, která je v 
úseku nádrží snadno demontovatelná. Palivoměry na horní straně obou polovin křídla jsou 
mechanické. V trupu je umístěna spádová nádrž zapojená do okruhu čerpadla. 
 
Vrtule je dvoulistá dřevěná, pevná, typu Moravan o průměru 2.000 mm s aerodynamickým 
krytem upevňovací příruby. 
 




















+ letové vlastnosti -  cena provozu 
+ výkonnost  - nákladný systém prohlídek 






Typ Z-226B Z-226T Z-226M Z-226MS 
Rozpětí křídla 10 282 mm 10 282 mm 10 282 mm 10 282 mm 
Plocha křídla 14 900 mm2 14 900 mm2 14 900 mm2 14 900 mm2 
Délka 7 830 mm 7 830 mm 7 860 mm 7 900 mm 
Výška 2 060 mm 2 060 mm 2 060 mm 2 060 mm 
Prázdná hmotnost 513 kg 570 kg 600 kg 635 kg 
Max. vzletová hmotnost 770 kg 820 kg 850 kg 890 kg 
Max. rychlost 198 km/h 220 km/h 220 km/h 290 km/h 
Cestovní rychlost 180 km/h 195 km/h 195 km/h 200 km/h 
Stoupavost 6, 5 m/s 4, 8 m/s 4, 8 m/s 6, 2 m/s 
Dostup 7 150 m 5 300 m 5 300 m 6 600 m 
Dolet 720 km 480 km 510 km 510 km 
 
         Tab. 2 – porovnání hlavních verzí Z-226 













































CTA Pošumavský aeroklub Klatovy 
CTB Aeroklub Prachatice 
IFJ Aeroklub Zbraslavice 
IMI Aeroklub Hodkovice nad Mohelkou 
JCA Aeroklub Jičín 
JGT Aeroklub Praha Letňany 
KMJ Krkonošský aeroklub Vrchlabí 
KMO Aeroklub Benešov 
KMP Aeroklub Česká Lípa 
KMR Východočeský aeroklub Pardubice 
KMT Aeroklub Praha Letňany 
KNF Aeroklub Liberec 
KNG Aeroklub Nové Město nad Metují 
KNI Aeroklub Jaroměř 
KNN Aeroklub Vysoké Mýto 
KNR Slezský aeroklub Zábřeh 
KNX Glider Aerobatic Club 
LLF Aeroklub Tábor 
LLK Aeroklub Raná 
LMB Aeroklub Příbram 
LME Aeroklub Jindřichův Hradec 
LMF Aeroklub Hořice v Podkrkonoší  
LMG Aeroklub Břeclav 
LMH Aeroklub Chotěboř 
LMI Aeroklub Hodkovice nad Mohelkou 
LMJ Aeroklub Plasy 
LNN Aeroklub Přibyslav 
LPR Slezský aeroklub Zábřeh  
MFE Aeroklub Rakovník  
MFO Aeroklub Vlašim 
MFQ Aeroklub Kolín o.s. 
MFV Aeroklub Praha Letňany 
MFY AIR Jeseník 
MGD Aeroklub Jihlava 
MGJ Aeroklub Strakonice 
MGK Aeroklub Frýdlant nad Ostravicí 
MGM Aeroklub Brno-Medlánky 
MGQ Aeroklub Most 
MGU Aeroklub Plzeň-Letkov 
 
 
MGV Aeroklub Ústí nad Orlicí 
MGX Aeroklub Jaroměř 
MPA Aeroklub Havlíčkův Brod 
MPB Aeroklub Žamberk 
MPE AGROAIR, spol.  
MPG Aeroklub Vyškov 
MPJ VINAŘ Marek 
MPK Aeroklub Staňkov 
MPO AGROAIR, spol.  
MPP Pavel Dostál - B L S 
MPR Slezský aeroklub Zábřeh 
MPT Aeroklub Hranice 
MPV Aeroklub Kyjov 
MQB Aeroklub Šumperk 
MQG Slovácký aeroklub Kunovice 
MQH Aeroklub Soběslav 
MQJ Aeroklub Zbraslavice 
MQM Aeroklub Krnov 
MQN Aeroklub Dvůr Králové nad Labem 
MRA Aeroklub Skuteč 
Zlin Z-226M 
KMS Aeroklub Křižanov 
KNB Aeroklub Hronov 
KND Aeroklub Chomutov 
KNM Aeroklub  Roudnice n.L. 
LMD Aeroklub Kralupy nad Vltavou 
MFK Aeroklub Moravská Třebová 
MQE Aeroklub Chrudim 
Zlin Z-226T 
KMK DSA 
MFP W-MOTOR SERVICE 
MGF W-MOTOR SERVICE 
Zlin Z-226AS 
KMB Aeroklub Kolín 
MHC Slovácký aeroklub Kunovice 
Zlin Z-226B 
MQL Aeroklub Kralupy nad Vltavou 
Zlin Z-226SL 
MQI Letecké akrobatické centrum ČR 
 
Tab. 3 – provozovatelé Z-226 [10] 
























Vznik a vývoj: 
Značné exportní úspěchy letounu Zlin Z-226T Trenér 6 vedly pracovníky otrokovického 
Moravanu k vývoji nového letounu vycházejícího opět z osvědčené konstrukce letounu řady 
Z-26. Začátkem roku 1957 začal v Moravanu vznikat nový letoun, který měl oproti svým 
předchůdcům řadu nových konstrukčních prvků. Hlavní změnou byl zasunovací podvozek, 
který se zavírá elektricky dozadu, přičemž polovina kola vyčnívá ze spodní plochy křídla. 
Ostruha zůstává nezatažena, je však řiditelná společně se směrovým kormidlem. Zatahovací 
podvozek je hlavním rozlišovacím znakem Z-326 oproti všem předchozím verzím, avšak 
zdánlivě neviditelných úprav bylo více. O 30 centimetrů se zvětšilo rozpětí, zdokonalil se kryt 
kabiny a obohatila se vnitřní instalace, zabudováno bylo kompletní rádiové vybavení. 
Hlavním účelem nového typu byl pokračovací výcvik sportovního nebo vojenského pilota 
včetně létání podle přístrojů a akrobacie. První prototyp s imatrikulací OK-LHA a výrobním 
číslem 301 byl zalétnut 12.8. 1957. Nový letoun byl označen jako Zlin Z-326 Trenér 
Master. Z-326 Trenér Master mohl akrobacii vykonávat při vzletové hmotnosti 900 kg, to 
znamená s plným dvojím obsazením. Pokud se létalo sólově, zůstává pilot v přední kabině. 
Zasunutím podvozku se zvýšila rychlost letounu, dosahující nyní 260 km/h. Stoupavost u 
země se však v  důsledku zvýšené hmotnosti snížila na 5 m/s. Podle očekávání dosáhl letoun 
Z-326 Trenér Master značných exportních úspěchů. Vyráběl se v období let 1959 až 1968 a je 
z celé řady Trenérů nejpočetnější, vyrobeno bylo 420 kusů. Z nich šla většina na export do 
celkem 25 zemí světa. Někteří zahraniční zákazníci požadovali rovněž jednomístnou speciální 
verzi tohoto letounu. Dne 13. dubna 1960 byl zalétán první prototyp letounu Zlin Z-326A 
Akrobat s imatrikulací OK-OND. Celková výroba čítala 15 kusů, z nichž 10 kusů odebraly 
Sovětský svaz a NDR. Zlin Z-326A Akrobat neměl vybavení pro let podle přístrojů (IFR), 
avšak nesl radiostanici UKV. Zmenšila se vnitřní zásoba paliva a na konce křídla se podle 




Obr. 19 – Z-326M OK-OTE 





Jejich obsah 35 litrů je stejný jako u dvou 
nádrží v křídle (původně dvě po 45 l.). 
Podobné vnější koncové nádrže bylo možno 
namontovat i na dvoumístné Z-326 Trenér 
Master, které nejen prodlužovaly dolet, ale 
také zvyšovaly eleganci letounu.  
Z celkové produkce 420 kusů bylo deset 
letounů Z-326 Trenér Master dodáno 
tehdejšímu Československému voj. letectvu 
pod označením Zlin C-305. Letouny byly 
vyrobeny v roce 1960, jeden z nich později 
havaroval. Zbylých devět letounů bylo na 
přelomu šedesátých a sedmdesátých let 
předáno Svazarmu. V létech 1977 – 1980 
bylo 7 letounů při generální opravě v podniku 
Aerotechnik Kunovice upraveno zástavbou nové pohonné jednotky Avia M-137A o výkonu 
132 kW (180 koní) a vrtulí Z42.6313 na verzi Zlin Z-326M Trenér Master. Některé letouny 
Z-326M dostaly při další generální opravě v roce 1985 přídavné nádrže převzaté z typu Z-
526. Další úpravou je instalace dvoulisté kovové hydraulicky stavitelné vrtule Avia V-503A. 
Takto vzniklá verze označená jako Zlin Z-326MF Trenér Master. Jako první byl do 
standartu této verze přestavěn letoun Z-326 
výrobního čísla 893 dodaný původně v roce 
1965 do Francie, kde létal s imatrikulací F-
BMQR. Přestavbu provedla firma Zlin-Avion 
Service pod vedením pana Ing. Milana 
Jančáře. Letoun dostal imatrikulaci OK-SEN a 
zajímavý marking. Pravá polovina letounu je 
temně modrá se žlutými doplňky, levá strana 
je žlutá s temně modrými doplňky. Druhým 
letounem, přestavěným na verzi Z-326MF je 
původní Z-326M s imatrikulací OK-OTB. 
Zbylé letouny jsou ve verzi Z-326M. 
 
 
Celkem bylo vyrobeno 435 ks typu Z-326 + 1 ks prototypu. K 22.4. 2010 je v leteckém 
rejstříku ČR zapsáno 7 Zlinů 326, přesněji 4 ks verze Z-326M a 3 ks Z-326MF. 
 
Technický popis: 
Zlin Z-326 Trenér Master je dvoumístný jednomotorový dolnokřídlý samonosný dolnoplošník 
se zatahovacím hlavním podvozkem a pevnou, řiditelnou ostruhou. Umožňoval ucelený 
letecký výcvik, včetně akrobacie při obsazení s jedním i se dvěma piloty. 
 
Trup příhradové konstrukce je svařen z ocelových trubek, k nimž je uchycena karosérie z 
trubkových a dřevěných výztuh, potažená plátnem. K hlavním podélníkům přední části trupu 
jsou přivařeny čtyři závěsy motorového lože. Do trupu je zavařen přední nosník nástavce 
křídla, který nese závěsy hlavního nosníku křídla a závěsy podvozkových noh. Závěsy 
pomocného nosníku křídla jsou přivařeny ke kostře trupu. V zadní části trupu je závěsné 
kování ostruhy a ocasních ploch. Přední část trupu a jeho horní část jsou zakryty snadno 
snímatelnými plechovými díly. Přední část průhledného překrytu kabiny tvoří k trupu 
 
Obr. 20 – Z-326M OK-LHA, první 
prototyp Zlinu 326 
 
Obr. 21 – Z-326MF OK-OTF 





přišroubovaný ocelový rám, zadní, nouzově odhoditelný kryt kabiny se odsouvá směrem 
vzad, v otevřené poloze je zajistitelný. Oba pilotní prostory mají odpružené palubní desky s  
přístroji a také přepínače a vypínače elektrické 
instalace. Palubní desky mají osvětlení pro létání v 
noci. Jako zdroj sloužil palubní generátor a 
akumulátor. Řízení je zdvojené, nožní přestavitelné 
(pomocí bowdenu, ovládajícího výkyv osy uchycení 
nožní páky). Křidélka a výškové kormidlo se 
ovládají pomocí táhel, směrové kormidlo lany. Po 
levé straně pilotního prostoru je ovládání motoru a 
rovněž ovládání vyvažovacích plošek výškovky. 
 
Křídlo je celokovové konstrukce. Je 
aerodynamicky i geometricky kříženo a jeho profil 
je u kořene NACA 2418, na koncích NACA 4412. 
Křídlo je potaženo eloxovaným duralovým 
plechem. Každá polovina křídla je uchycena k trupu 
dvěma hlavními a jedním pomocným závěsem. 
Křidélka jsou celokovové konstrukce, opět pouze se 
třemi žebry, jejich povrch je pro zvýšení tuhosti 
zpevněn prolisy. Výchylky křidélek jsou 230 
nahoru a 170 dolů. Rovněž celokovové vztlakové 
klapky na spodní straně křídla jsou ovládány mechanicky z obou pilotní prostorů ovládací 
pákou na pravé straně bočních stěn kabiny. Geometrické křížení křídla je -40 , úhel vzepětí je 
4, 50. 
 
Ocasní plochy smíšené konstrukce mají kovovou kostru potaženou na stabilizátoru a kýlovce 
duralovým plátovaným plechem, výškovka a směrovka jsou potaženy plátnem. Na výškovce 
je vyvažovací ploška, za letu ovládaná z obou pilotních prostorů. V odtokové hraně 
směrového kormidla je polohové světlo a plechová vyvažovací ploška, stavitelná na zemi. 
Kýlovka i stabilizátor jsou uchyceny třemi závěsy k trupu. Přechody mezi ocasními plochami 
a trupem tvoří odnímatelný plechový kryt. 
 
Přistávací zařízení tvoří hlavní dvoukolový podvozek a záďové ostruhové kolo. Hlavní 
podvozek je samonosný, zatahovací, zavěšený na předním nosníku nástavce křídla. Hlavní 
podvozek je opatřen koly Barum Aero o rozměrech 420 x 150 mm a je vybaven 
olejopneumatickými tlumiči a hydraulickými brzdami, ovládatelnými šlapkami na nožních 
pedálech obou pilotních prostorů. Záďové kolo, spojené s nožním řízením je výkyvné s 
automatickým vypínáním. Je vybavené rovněž olejopneumatickým tlumičem a nese kolo 
Barum Aero o rozměrech 260 x 85 mm. 
 
Pohonnou jednotku tvoří invertní řadový, vzduchem chlazený, čtyřdobý šestiválcový motor 
Walter Minor 6-III o výkonu 118 kW (160 koní) při 2 500 ot./min. Zdvihový objem 5, 97 
litru. Kompresní poměr 6 : 1. Vrtání 105 mm, zdvih 115 mm, hmotnost motoru 128, 5 kg. 
Motor je upevněn v motorovém loži na čtyřech gumových tlumičích. Motorové lože má dva 
nosníky podepřené vzpěrami a čtyři čepy připojení k trupu. Olejová nádrž je umístěna za 
náběžnou hranou v kořenové části levé poloviny křídla, chlazení olejové nádrže zajišťuje 
dobře patrný vstup vzduchu v náběžné hraně. 
 
 





Hlavní palivové nádrže o objemu 2 x 35 litrů jsou umístěny v polovinách křídel taktéž v 
kořenové části za náběžnou hranou, která je v úseku nádrží snadno demontovatelná. 
Palivoměry na horní straně obou polovin křídla jsou mechanické. V trupu je umístěna 
spádová nádrž zapojená do okruhu čerpadla. 
 
Vrtule je dvoulistá dřevěná, pevná, typu Moravan o průměru 2 000 mm s aerodynamickým 






























+ letové vlastnosti -  cena provozu 
+ výkonnost  - nákladný systém prohlídek 




Typ Z-326 Z-326M Z-326MF Z-326A 
Rozpětí křídla 10 590 mm 10 590 mm 10 590 mm 10 590 mm 
Plocha křídla 15 450 mm2 15 450 mm2 15 450 mm2 15 450 mm2 
Délka 7 830 mm 7 830 mm 7 860 mm 7 900 mm 
Výška 2 060 mm 2 060 mm 2 060 mm 2 060 mm 
Prázdná hmotnost 650 kg   665kg 700 kg 610 kg 
Max. vzletová hmotnost 910 kg 940 kg 940 kg 790 kg 
Max. rychlost 243 km/h 245 km/h 252 km/h 240 km/h 
Cestovní rychlost 212 km/h 210 km/h 210 km/h 212 km/h 
Stoupavost 4, 4 m/s 4, 5 m/s 6, 0 m/s 4, 8 m/s 
Dostup 4 750 m  4 750 m 4 750 m 5 200 m 
Dolet 980 km 980 km 980 km 830 km 
 
         Tab. 4 – porovnání hlavních verzí Z-326 
 
Zlin Z-326M 
Z 326M OTA Aeroklub Josefa Františka Prostějov 
Z 326M OTD VOJTA Radim 
Z 326M OTE Aeroklub Zbraslavice 
Z 326M OTP Bez provozovatele 
Zlin Z-326MF 
Z 326MF OTB F AIR, spol. 
Z 326MF OTF Aviatický klub 
Z 326MF SEN Slezský aeroklub Zábřeh o.s.  
 Tab. 5 – provozovatelé Z-326 [10] 






















Vznik a vývoj: 
V roce 1964 se v Moravanu rozhodli využít novou dvoulistou kovovou, automaticky 
stavitelnou vrtuli Avia V-503 také pro letoun Z-326 Trenér Master. Tato vrtule umožnila 
zahájit výrobu další vývojové řady. Montáž vrtule V-503 s vyšší hmotností než dosavadní 
používané typy vrtulí si však vyžádala některé konstrukční změny. Hlavní pilotní sedadlo 
bylo opět přeneseno z předního pilotního prostoru do zadního, změnilo se přístrojové 
vybavení a tvary motorové kapoty. Výsledkem byl nový letoun, který dostal tovární označení 
Zlin Z-526 Trenér Master. Letoun byl vybaven invertním řadovým, vzduchem chlazeným, 
čtyřdobým šestiválcovým motorem Walter Minor 6-III o výkonu 118 kW (160 koní) při 2 500 
ot./min. Zalétnut byl dne 3. září 1965. Sériová výroba typu Z-526 probíhala v letech 1966 až 
do roku 1969 a celkem bylo vyrobeno 61 kusů letounů Z-526 Trenér Master včetně prototypů. 
Byly exportovány do Anglie (5 kusů), Belgie (3 kusy), Bulharska (9 kusů), Dánska (1 kus), 
Francie (7 kusů), Itálie (1 kus), Jugoslávie (10 kusů), Maďarska (7 kusů), Rumunska (6 kusů), 
SRN (3 kusy) Švédska (1 kus), Švýcarska (3 kusy) a USA (2 kusy). 
Počátkem roku 1969 konstruktéři Moravanu navrhli do draku Z-526 instalovat motor Avia M-
137A. Hlavní změny se týkaly hnací skupiny, u níž byla zvětšena olejová nádrž a celá olejová 
instalace prodělala značnou rekonstrukci. Změnila se i palivová instalace a použila se nová 
vrtule Avia V-503A, která má o 50 mm větší průměr. Tak vznikl letoun Zlin Z-526F Trenér, 
jehož prototyp poprvé vzlétl 24. dubna 1969. Z-526F je letoun univerzálního použití. Díky 
výkonnějšímu motoru a účinnější vrtuli se může používat pro základní i pokračovací výcvik a 
pro vleky větroňů. Hlavní předností Z-526F však bylo, že poprvé v historii typové řady 
Trenérů umožňoval plný akrobatický výcvik ve dvoumístném obsazení. Letoun má povolené 
násobky přetížení +6g až -3g, vyhrazené dosud pouze jednomístným Trenérům nebo strojům 
létaným s jedním pilotem. 
V letech 1969 až 1974 bylo vyrobeno 172 kusů typu Zlín Z-526F Trenér. Letouny Z-526F 
létají u nás, v Polsku, Rumunsku, Maďarsku, Bulharsku, Iráku, Jihoafrické republice, 
Německu, Švýcarsku, Španělsku, Belgii, Itálii, Velké Británii, Francii a USA. 
Obr. 22 – Z-526F OK-EHO 
 





Základní dvoumístné letouny Z-526F byly v prodeji úspěšné, a tak se podnik Moravan 
Otrokovice snažil Z-526 prodat v západních zemích, kde však byl problém 
s československým motorem. Mnoho zahraničních zákazníků by si letoun rádo zakoupilo, 
avšak se západním motorem zajišťující široký servis. Z tohoto důvodu v roce 1969 vznikl 
prototyp letounu Zlin Z-526L. Písmeno L v jeho označení symbolizovalo zástavbu 
amerického motoru Textron Lycoming AIO-360-B1B o výkonu 147 kW (200 koní) při 2 700 
ot./min. Vrtule byla dvoulistá kovová, stavitelná, typu Hartzell C2YK-4R/C. Prototyp byl 
zalétán v srpnu roku 1969 a letoun již během prvních letů vykazoval výborné letové 
vlastnosti. S francouzskou firmou Reims Aviation v Remeši byl v lednu 1970 uzavřen 
kontrakt na monopolní licenční výrobu těchto letounů včetně prodejních práv pro Francii. V 
ostatním světě se měla o prodej letounů Z-526L postarat prodejní síť firmy Cessna, se kterou 
byla společnost Reims Aviation obchodně spojena a vyráběla v Francii některé její typy. Byl 
již vybrán obchodní název Zlin Z-526L Skydevil a v počátečním bloku mělo být vyrobeno 
250 kusů. Z této obchodní akce však nakonec sešlo a Moravan postavil pouze šest sériových 
letounů Z-526L a dodal je do Rakouska, Švýcarska, Jugoslávie a Španělska 
Další verzí Z-526 s motorem Lycoming je Zlin Z-526ML. Tento letoun vznikl v roce 1995 u 
holešovské firmy Zlin Avion Service pod vedením pana ing. Milana Jančáře. Letoun byl 
upraven z letounu Z-326 Trenér Master a do jeho draku byl zabudován motor Textron 
Lycoming AEIO-540D4B5 o výkonu 194 kW (260 koní) při 2 700 ot./min. a třílistá 
hydraulicky stavitelná vrtule Hoffmann HOV- 123 K-V/200AH o průměru 2 000 mm. Motor 
má demontovanou akrobatickou úpravu a prodloužený resurz do generální opravy. Byla také 
zabudována nová elektroinstalace, nové 
ovládání pohonné jednotky, nové palivové 
a olejové instalace a motorové kryty. Zlin 
Z-526ML s imatrikulací OK-WRR byl 
zalétnut v květnu 1996 a později prodán do 
Polska. 
Původní letouny Zlín Z-326 a Z-526, do 
kterých byl dodatečně zabudován motor 
Avia M-137A jsou označeny jako Zlin Z-
526M Trenér. Celkem bylo do podoby 
verze 526M přestavěno asi 10 kusů Z-326 a 
Z-526. 
Vzhledem k vynikajícím akrobatickým vlastnostem Z-526 byly vyrobeny i speciální 
akrobatické varianty odvozené od základního typu. 
Zlin Z-526A Akrobat: vyrobeno bylo asi dvacet kusů a všechny šly na export. Verzi 
proslavil  zejména vynikající akrobat. Neil Williams. Křídlo měl klasické dlouhé, s klapkou a 
klasicky zachovanou elektroinstalaci. 
Zlin Z-526AS Akrobat Speciál: dlouhá křídla, dlouhý trup s jednomístnou kabinou 
kapkovitého tvaru a motor WM-6-III, křídlo bez klapek, zjednodušené instalace, hydraulické 
vysouvání podvozku, poháněné ruční pumpou. Vyrobeno bylo 5 kusů a všechny dostalo 
československé reprezentační družstvo. 
Zlin Z-526ASM Akrobat Speciál: je verze 526AS, s tentokrát s křídlem verzí „F“, 
elektrickou instalací a motorem M-137A. V současnosti létají na světě pouze 2 kusy, jeden ve 
Švýcarsku a jeden v Německu (bývalý OK-WXA). 
Zlin Z-526AF: vznik přestavbou Z-526AS, který dostal nový, o něco kratší trup (překryt 
motoru navazuje přímo na náběžnou hranu) a motor M-137A. 
 
Obr. 23 – Z-526M OK-VRJ 





Zlin Z-526AFS Akrobat Speciál: dalším 
vývojem, zkrácením křídla, zvětšením křidélek, 
instalací přechodů křídlo-trup a dalšími 
změnami vznikl ze Z-526AF nový typ označen 
jako Z-526AFS, což byl vrcholový typ řady Z-
526. Celkem vzniklo 45 kusů této verze. 
Vlekařská verze je označena Z-526AFS-V. 
 
Zlin Z-526AFM Condor: speciální vlečná 




Celkem bylo vyrobeno 332 ks typu Z-526 + 1 ks prototypu. K 22.4. 2010 je v leteckém 




Zlin Z-526F Trenér je dvoumístný jednomotorový dolnokřídlý samonosný dolnoplošník se 
zatahovacím hlavním podvozkem a pevnou, řiditelnou ostruhou. Umožňuje ucelený letecký 
výcvik, včetně akrobacie při obsazení s jedním i se dvěma piloty. 
 
Trup příhradové konstrukce je svařen z ocelových 
trubek, k nimž je uchycena karosérie z trubkových a 
dřevěných výztuh, potažená plátnem. K hlavním 
podélníkům přední části trupu jsou přivařeny čtyři 
závěsy motorového lože. Do trupu je zavařen přední 
nosník nástavce křídla, který nese závěsy hlavního 
nosníku křídla a závěsy podvozkových noh. Závěsy 
pomocného nosníku křídla jsou přivařeny ke kostře 
trupu. V zadní části trupu je závěsné kování ostruhy a 
ocasních ploch. Přední část trupu a jeho horní část jsou 
zakryty snadno snímatelnými plechovými díly. Přední 
část průhledného překrytu kabiny tvoří k trupu 
přišroubovaný ocelový rám, zadní, nouzově 
odhoditelný kryt kabiny se odsouvá směrem vzad, v 
otevřené poloze je zajistitelný. Oba pilotní prostory 
mají odpružené palubní desky s přístroji a také 
přepínače a vypínače elektrické instalace. Palubní 
desky mají osvětlení pro létání v noci. Jako zdroj sloužil palubní generátor a akumulátor. 
Řízení je zdvojené, nožní přestavitelné (pomocí bowdenu, ovládajícího výkyv osy uchycení 
nožní páky). Křidélka a výškové kormidlo se ovládají pomocí táhel, směrové kormidlo lany. 
Po levé straně pilotního prostoru je ovládání motoru a rovněž ovládání vyvažovacích plošek 
výškovky. 
 
Křídlo je celokovové konstrukce. Je aerodynamicky i geometricky kříženo a jeho profil je u 
kořene NACA 2418, na koncích NACA 4412. Křídlo je potaženo eloxovaným duralovým 
plechem. Každá polovina křídla je uchycena k trupu dvěma hlavními a jedním pomocným 
závěsem. Křidélka jsou celokovové konstrukce, opět pouze se třemi žebry, jejich povrch je 
pro zvýšení tuhosti zpevněn prolisy. Výchylky křidélek jsou 230 nahoru a 170 dolů. 
 
 
Obr. 24 – Z-526AFS-V OM-ERS 





Rovněž celokovové vztlakové klapky na spodní straně křídla jsou ovládány mechanicky z 
obou pilotních prostorů ovládací pákou na pravé straně bočních stěn kabiny. Geometrické 
křížení křídla je -40, úhel vzepětí je 4,50. 
 
Ocasní plochy smíšené konstrukce mají kovovou kostru potaženou na stabilizátoru a kýlovce 
duralovým plátovaným plechem, výškovka a směrovka jsou potaženy plátnem. Na výškovce 
je vyvažovací ploška, za letu ovládaná z obou pilotních prostorů. V odtokové hraně 
směrového kormidla je polohové světlo a plechová vyvažovací ploška, stavitelná na zemi. 
Kýlovka i stabilizátor jsou uchyceny třemi závěsy k trupu. Přechody mezi ocasními plochami 
a trupem tvoří odnímatelný plechový kryt. 
 
Přistávací zařízení tvoří hlavní dvoukolový podvozek a záďové ostruhové kolo. Hlavní 
podvozek je samonosný, zatahovací, zavěšený na předním nosníku nástavce křídla. Hlavní 
podvozek je opatřen koly Barum Aero o rozměrech 420 x 150 mm a je vybaven 
olejopneumatickými tlumiči a hydraulickými brzdami, ovládatelnými šlapkami na nožních 
pedálech obou pilotních prostorů. Záďové kolo, spojené s nožním řízením je výkyvné s 
automatickým vypínáním. Je vybavené rovněž olejopneumatickým tlumičem a nese kolo 
Barum Aero o rozměrech 260 x 85 mm. 
 
Pohonnou jednotku tvoří invertní řadový, vzduchem chlazený, čtyřdobý šestiválcový motor 
Avia M-137A o výkonu 132 kW (180 koní) při 2 750 ot./min. Zdvihový objem 5, 97 litru, 
kompresní poměr 6 : 1 , vrtání 105 mm , zdvih 115 mm , hmotnost motoru 141, 5 kg. Motor 
je upevněn v motorovém loži na čtyřech gumových tlumičích. Motorové lože má dva nosníky 
podepřené vzpěrami a čtyři čepy připojení k trupu. Hlavní palivové nádrže o objemu 2 x 35 
litrů jsou umístěny v polovinách křídel taktéž v kořenové části za náběžnou hranou, která je v 
úseku nádrží snadno demontovatelná. Palivoměry na horní straně obou polovin křídla jsou 
mechanické. 
 
Vrtule je dvoulistá kovová automatická, hydraulicky stavitelná, typu Avia V-503A o průměru 


















Typ Z-526 Z-526F Z-526M Z-526AFS 
Rozpětí křídla 10 590 mm 10 590 mm 10 590 mm 8 838 mm 
Plocha křídla 15 450 mm2 15 450 mm2 15 450 mm2 13 810 mm2 
Délka 8 000 mm 8 000 mm 8 000 mm 7 806 mm 
Výška 2 060 mm 2 060 mm 2 060 mm 2 060 mm 
Prázdná hmotnost 665 kg   685 kg 685 kg 604kg 
Max. vzletová hmotnost 940 kg 940 kg 940 kg 840 kg 
Max. rychlost 238 km/h 244 km/h 245 km/h 252 km/h 
Cestovní rychlost 212 km/h 210 km/h 210 km/h 230 km/h 
Stoupavost 5, 0 m/s 6, 0 m/s 6, 0 m/s 8, 0 m/s 
Dostup 5 000 m  5 200 m 5 200 m 5 800 m 
Dolet 930 km 840 km 840 km 360 km 
 
         Tab. 6 – porovnání hlavních verzí Z-526 







































+ letové vlastnosti -  cena provozu 
+ výkonnost  - složitý a nákladný systém prohlídek 





CRA Aeroklub Kladno 
GIN STEIGEROVÁ Iveta 
EHO Aeroklub Hranice 
IZZ Aeroklub Praha-Letňany 
NNN TECHNOTRADE 
RKR Aeroklub Loop and Roll 
ZRD Aeroklub České republiky 
VRC ZLÍN-AVION SERVICE 
Zlin Z-526M 
VRJ Marek Vinař 
Zlin Z-526AFS-V 
CXA Aeroklub České Budějovice 
CXB Air Moravia 
CXC Hanácký aeroklub Olomouc 
CXF Aeroklub Mladá Boleslav 
ERE Aeroklub Točná 
ZRA RIND Pavel 
ZRB Aeroklub České republiky 
 Tab. 7 – provozovatelé Z-526 [10] 
 
Obr. 25 – Z-526F OK-EHO 
 
Obr. 26 – Z-526AFS-V OM-ERS 























Vznik a vývoj: 
V šedesátých letech byla pověřena konstrukční skupina Ing. Jana Mikuly návrhem nové řady 
letounů, které by mohly zajistit úplný výcvik pilotů – od základního školení přes nácvik 
akrobacie a létání podle přístrojů až po kondiční a navigační létání sportovců. Řada měla být 
navržena tak, aby v v ní mohli být perspektivně i typy určené pro dopravu osob, nákladu a pro 
speciální použití. Technici studovali dvě základní alternativy: 
a) Možnost obsáhnout všechny verze jedním drakem a měnit pouze motor 
b) Možnost vyjít z optimálního řešení každé verze, nezávislého na ostatních a 
sjednocením podobných stavebních skupin docílit co největší shodnosti. 
V podrobné studii pak dospěli k názoru, že drak byl shodný pro dva základní navrhované 
dvoumístné typy (Z-41 a Z-42) a čtyřmístný typ (Z-43) se měl lišit jen v některých částech 
konstrukce. Prvním článkem řady měl být tedy letoun označovaný v plánech jako Zlin Z-41. 
Byl to projekt dvoumístného stroje k elementárnímu výcviku. Nebyl pro něj však k dispozici 
původně uvažovaný motor M-132 vycházející z osvědčeného motoru M-332, jehož výroba 
byla právě zastavena. Od dalších prací na typu Z-41 bylo proto upuštěno. 
Dalším členem řady měl být dvoumístný letoun určený k pokračovacímu výcviku, s nímž 
mohla být nacvičována i akrobacie, případně i létání podle přístrojů ve dne i v noci. Letoun 
nesl označení Zlin Z-42, měl stejný drak jako Z-41, ale silnější motor M-137. Tento typ se 
spolu s následujícím čtyřmístným Z-43 stal nakonec základem uskutečněné části řady čtyřicet. 
Volba sedadel vedle sebe vycházela z toho, že nákladné přístroje nemusí být zdvojené a 
mohou být ovládané z obou pilotních míst. Základní požadavek vysoké konstrukční 
návaznosti nových letounů Zlin vyžadoval vypracování rozsáhlých ekonomických úvah a 
z nich vyplynulo nejoptimálnější konstrukční řešení, a to celokovové letouny s příhradovou 
střední částí trupu, krytou karosérií ze skelných laminátů. 
Obr. 27 – Z-142 OK-NOK 
 





Podařilo se tak vytvořit řadu, v níž asi 70% všech dílů bylo společných. Stavebnicové schéma 
mají rovněž použité motory Walter, resp. Avia M-137 a M-337. Práce na základních typech 
Z-42 a Z-43 byly v Otrokovicích zahájeny v roce 1965. První prototyp dvoumístného letounu 
XZ-42 s označením OK-41 měl motor M-137A o výkonu 132kW (180 k) a pevnou dřevěnou 
vrtuli. Zálet byl proveden v říjnu 1967. Prototyp měl plovoucí výškovku, která byla později 
změněna na klasickou vodorovnou ocasní plochu. V letech 1970 – 1972 dodala sériová 
výroba 48 ks této základní varianty, z nichž 35 ks bylo exportováno do NDR. V akrobatické 
kategorii Z-42 vyhovoval americkým 
předpisům FAR a mohl létat v rozsahu 
násobků +6 až – 3,5 g. Při generálních 
opravách byly letouny upravovány na verzi 
Zlin Z-42MU, a to tak, že byly vybaveny 
kovovou dvoulistou vrtulí V-503A, která 
dovolovala lépe využít výkon motoru M-
137A. Verze Z-42MU mohla být 
využívána jen v rozsahu násobků +5 až -
3,2 g. Do této verze bylo upraveno jedenáct 
letadel. Aby bylo možno využít letoun 
v původním rozsahu násobků, byla 
zhotovena odpovídající zesílení, která však 
zvýšila hmotnost. Zároveň byly provedeny úpravy pro zabudování motoru M-137AZ, který se 
od M-137A lišil sáním ze zadní strany motoru a byl vybaven protiprachovým filtrem. Patrnou 
změnou bylo protažení kýlové plochy 
hřbetním kýlem do trupu. Letoun dostal 
označení Zlin Z-42M a byl zalétnut 
v listopadu 1972. Celkem bylo vyrobeno 
130 ks letounů v této verzi. 
Na počátku výroby byla u druhého 
prototypu ověřena zástavba amerického 
čtyřválcového motoru Lycoming AIO-320-
B1B o výkonu 118kW (160k) a kovovou 
stavitelnou vrtulí Hartzell a verze nesla 
označení Z-42L.  V průběhu testování však 
došlo ke změnám obchodních koncepcí a tak 
k certifikaci již nedošlo. Ve snaze udržet krok se světovým vývojem došlo v polovině 70. let 
k modifikaci Z-42 na novou verzi Zlin Z-142. Nový letoun pohání motor Avia M-337AK o 
výkonu 155kW (210k) s vrtulí Avia V-500A. Změnu prodělal i překryt kabiny, který je 
odsouvatelný dopředu a umožňuje pohodlné nastupování. Změn bylo samozřejmě provedeno 
více. První vzlet nového typu Z-142 byl v prosinci 1978. Od následujícího roku se rozběhla 
sériová výroba. Násobky jsou +6 až -3,5 g. Letoun dosáhl značných exportních úspěchů. Do 
konce roku 1996 vyvezl Moravan 341 ks a v tuzemsku zůstalo 139 kusů. V roce 1990 byla do 
výroby uvedena verze Zlin Z-142C. Symboc C = Canada, bylo vyhověno požadavkům o 
možnosti zabudování avioniky Bendix/King. Motor zůstal Avia M-337AK a hydraulicky 
stavitelná vrtule Avia Hamilton Standard V 500A.  
Verze Zlin Z-142CAF je verze pro vojenské letectvo. Do výroby byla uvedena v roce 1993 a 
je upravena na letecký výcvik v civilních a vojenských školách z typu Z-142C. Úprava 
spočívá v možnostech zavedení chyb v navigaci z místa instruktora na místo žáka. Do české 




Obr. 28 – Z-42MU OK-ZSC 
 
Obr. 29 – Z-42M OK-JSE 















Ve vlastnictví AeČR (2009) je 11 kusů typu Zlin Z-42 a 42 kusů typu Z-142. V leteckém 
rejstříku ČR je zapsáno 16 kusů Z-42 a 77 kusů Z-142. 
 
Technický popis: 
Křídlo je samonosné celokovové konstrukce s tlakovou náplní dusíku v pásnici hlavního 
nosníku, která slouží ke kontrole neporušenosti nosníku. Křidélka a vztlakové klapky jsou 
rovněž celokovové a jejich povrch je pro zvýšení pevnosti signován. Křídlo má konstantní 
hloubku 1,42m, vzepětí 6°, dopředný šíp 4°20' a plochu 13,15m2. Na spodní straně křidélek 
jsou závaží pro statické vyvážení. 
   
Trup je příhradové konstrukce s protipožární stěnou mezi motorovým prostorem a kabinou a 
vlečným zařízením pro vleky bezmotorových letadel. Střední část nosné konstrukce je svařena 
z ocelových trubek. Zadní část trupu tvoří poloskořepinová konstrukce. Kryty motoru jsou 
plechové a karosérie z laminátu. Kabina je dvoumístná se sedačkami vedle sebe, dvoudveřová 
s nouzovým odhozem dveří a prostorem 0,2 m3 na zavazadla. Řízení je u obou pilotních 
prostorů, hlavní řízení je vlevo. Plné vybavení přístroji a radiostanicí. 
 
Ocasní plochy jsou samonosné celokovové konstrukce a 
povrch kormidel je signován. Výškové i směrové kormidlo 
má částečně hmotové a dynamické vyvážení 
aerodynamických sil do řízení a výškovka mechanické 
vyvažovací plošky s ovládáním v kabině pro podélné 
vyvážení. 
 
Přistávací zařízení tvoří pevný tříbodový podvozek s 
příďovým kolem. Hlavní podvozek je odpružen konstrukcí 
listových per a příďový podvozek má tlumič. Pneumatiky 
hlavního podvozku mají rozměry 420 x 150 mm a 
pneumatika příďového podvozku 350 x 135 mm. Diskové 
hydraulické brzdy lze ovládat z obou sedadel. Příďové 







Obr. 30 – Z-142CAF 0556 Obr. 31 – Z-142 OK-LNB 
 





Pohonná jednotka je letecký motor Avia M-337AK o výkonu 155 kW (210 k), pístový, 
čtyřdobý, vzduchem chlazený invertní šestiválec s válci v jedné řadě, levotočivý, s 
ventilovým rozvodem a vačkovým hřídelem na hlavách válců, s nízkotlakým vstřikováním 
paliva do prostoru před sací ventily, bez reduktoru.Vrtule V 503A je dvoulistá, kovová, 
autonomní a ovládá automaticky otáčky motoru v závislosti na rychlosti letu. Průměr vrtule je 
2 000 mm. Protipožární zařízeni motoru tvoří protipožární stěna, oddělující prostor motoru od 
draku a hasicí přístroj, ovládaný z kabiny letounu. 
 
Hlavní palivové nádrže jsou uloženy v náběžné části křídel. Obsah palivových nádrží je 2 x 
65 l. Olejová nádrž je umístěna před požární stěnou v motorovém prostoru. Palivová a olejová 
soustava umožňuje provádět akrobacii a lety na zádech. 
 
Elektrická soustava je jednovodičová. Hlavním zdrojem energie je generátor 28V/600W, 
pomocným zdrojem je baterie 24V/25Ah. Pro použití vnějšího zdroje je na trupu zásuvka. 
Kabina letounu je vybavena regulovatelným větráním a topením. 
 



















+ letové vlastnosti -  cena provozu 
+ výkonnost  - složitý a nákladný systém prohlídek 






ADC Blue Sky Service 
ILP PZA, a.s. 
ILQ ZÁRUBA Josef 
JSB Aeroklub České republiky 
JSC Aeroklub České republiky 
JSD Aeroklub České republiky 
JSE Aeroklub České republiky 
JSF Aeroklub České republiky 
XSB Aeroklub Kroměříž 
Zlin Z-42MU 
ESO HFL 
ZSC Aeroklub České republiky 
ZSD Aeroklub České republiky 
ZSE Aeroklub České republiky 
ZSF Aeroklub České republiky 
ZSG Aeroklub České republiky 
ZSH Aeroklub České republiky 
 Tab. 8 – provozovatelé Z-42 [10] 
 
Typ Z-42M Z-142 
Rozpětí křídla 9 110 mm 9 160 mm 
Délka 7 050 mm 7 330 mm 
Výška 2 060 mm 2 060 mm 
Prázdná hmotnost 645 kg 730 kg 
Max. vzletová hmot. 970 kg 1 090 kg 
Max. rychlost 226 km/h 333 km/h 
Cestovní rychlost 215 km/h 210 km/h 
Stoupavost 5, 0 m/s 5,1 m/s 
Dostup 4 250 m 5 000 m 
Dolet 530 km 1 050 km 
 Tab. 9 – srovnání verzí řady 42 [11] 






















Vznik a vývoj: 
Belford D. Maule začal navrhovat nový letoun v roce 1952. Chtěl vytvořil čtyřmístné letadlo 
využitelné k mnoha účelům, včetně bush létání v neupraveném a drsné prostředí. Vzniknul 
tedy hornoplošník s podvozkem ostruhového typu s konstrukcí ze s svařovaných ocelových 
trubek, kovovým nosníkem křídla se STOL vlastnostmi a dobrým rozsahem provozních 
rychlostí.. První prototyp byl dokončen v roce 1957 a ve stejný rok byla zahájena typová 
certifikace. 
První výrobní model, známý jako M-4 byl dodán v dubnu 1962. V tomto roce dostala 
společnost název Maule Aircraft Corporation. M-4 měl výborné vlastnosti, převážně se cenily 
jeho STOL vlastnosti. Dále mohl být letoun vybaven lyžemi, plováky, tundra podvozkem 
apod. Také díky svému prostornému interiéru a hospodárnému provozu získal úspěch u pilotů 
po celém světě. V roce 1968 se společnost přestěhovala do 
Spence Air Base in Moultrie v Georgia, kde sídlí dodnes. 
Do této doby se letoun vyvinul ze 145 koňového motoru 
s pevnou vrtulí na 220 koňový motor s vrtulí konstantních 
otáček a zákazníkům bylo dodáno na 250 kusů. V 
následujících letech se letouny vyráběné společností 
Maule rozšířila do všech kontinentů a získala pověst 
skvělého letadla za rozumnou cenu. Ať už na kolech, 
plovácích nebo lyží, nebyl na světě region, kde by nebyl 
s Maule možný vzlet nebo přistání.  
Belford D. Maule však neusnul na vavřínech a neustále 
hledal způsob, jak zlepšit vlastnosti svých letadel.  Byly 
provedeny změny na klapkách, křidélkách a koncích 
křídel. Ostatní změny byly menší, obvykle vedly ke 
zlepšení estetiky, úpravy interiéru a podobně. Bylo taky 
odzkoušeno mnoho pohonných jednotek a poslední 
 
 
Obr. 32 – Maule M-7 OK-JAA 





modely mají výkon až 420 koní a jsou osazeny turbovrtulovým motorem Allison. Společnost 
Maule vyrobila od svého vzniku přes 1800 letadel. Vzniko mnoho verzí a podverzí. V ČR je 
provozováno několik kusů verze M-7. Maule ve verzi M-7 je jednomotorový lehký letoun 
vyráběný od poloviny roku 1980. Za základ posloužil původní Maule M-4. Jedná se o 
hornoplošník konvenčního uspořádání, k dispozici je buď s podvozkem ostruhového typu 
nebo příďového typu, jako hydroplán a je jej možno osadit lyžemi. Maule M-7 má delší 
kabinu než jeho předchůdci, se dvěma sedadly vpředu, lavici pro až tři cestující za nimi, a 
(stejně jako M-6 ), tzv. "dětské sedátko“ v zadní části, které může být vybaveno zvláštním 
okénkem. Oproti verzi M-6 má rovněž zvětšeny palivové nádrže a klapky mají 5 pozic 















+ osazení americkým motorem  -  složitější na pilotáž 
+ STOL vlastnosti   - výhled při pojíždění (ostruhový typ) 














Typ Maule M-7 
Rozpětí křídla 9 160 mm 
Délka 7 160 mm 
Výška 1 890 mm 
Prázdná hmotnost 681 kg 
Max. vzletová hmot. 1 134 kg 
Cestovní rychlost 265 km/h 
Stoupavost 8,0 m/s 
Dostup 6 000 m 
Dolet 1 610 km 
 Tab. 10 – technická data Maule M-7 
Maule 
ESM Letecká škola BEMOAIR 
FMT Aeroklub Holíč 
JAA Letecké akrobatické centrum ČR 
AGA AVEKO 
TOW MIVOKOR 
LSV Letecká škola Vrchlabí 
 Tab. 11 – provozovatelé M-7 v ČR [10] 





5. Vlečné letouny v zahraničí 
 
 


















Vznik a vývoj: 
Firma Morane Saulnier potřebovala po druhé světové válce nový trh, když poptávka po 
stíhacích letounech klesla. Na konci roku 1950 v reakci na výzvu francouzské vlády pro 
konstrukci malého letadla pro civilní trh, společnost postavila typ označený Rallye a ten 
následně zvítězil ve vypsané soutěži. Od roku 1965 spadala společnost pod francouzskou 
národní leteckou společnosti Sud Aviation. Dceřiná společnost Socata byla založena v roce 
1966 a pokračovala ve výrobě a rozvoji typu Rallye a ostatních stávajících letadel. 
Aerospatiale, která sdružovala dohromady SUD Aviation, Nord Aviation a SEREB, se 
soustředila na obchodní letadla a vojenská letadla, zatímco Socata se zaměřila na všeobecné 
letectví. Svůj první let ještě pod původním označením Morane Saulnier M.S. 880 letoun 
vykonal v červnu 1959, osazen byl motorem Continental O-200 o výkonu 100 koňských sil a 
do sériové výroby se dostal o rok později. Ve známost na trhu vešel jako Rallye-Club, tzv. 
„malé Rallye“. Verze o výkonu 105 koní byla označena jako M.S. 881. V další výrobní sérii 
byl letoun osazen motorem Continental o výkonu 145 koní a označen jako Super Rallye a 
první vzlet provedl v lednu 1961. Verze M.S.890 Rallye Commodore měla 150ti koňový 
motor Lycoming byla to první čtyřsedadlová verze tohoto letounu. Další verze, M.S. 893, 
byla zemědělská a osazena motorem O-360-A2A o výkonu 180 koní. 220 koňový motor 




Obr. 33 –  Rallye 235GT D-EGWL 





Verze Rallye 235 reprezentoval poslední typ série s názvem Rally s motorem Lycoming O-
540. Socata dále pokračovala s úpravami konstrukce Rallye 235. Jeho výroba pod tímto 
označením skončila v roce 1979, kdy Socata předvedla nový název pro původní model – 
Socata Galopin. Úpravy dále pokračovaly až k modelu Socata Gabier, což je upravený Rallye 
235GT se STOL vlastnostmi.  
Když se Socata rozhodla na konci roku 1970 zavést nové produktové řady na konci 1970 a 
nahradit název Rallye, byla prodána licenční práva na původní Morane Saulner Rallye 
společnosti PZL do Polska. PZL letoun vyráběli a na trhu prodávali pod názvem PZL Koliber 
– Kolibřík. PZL získala rovněž výrobní licence pro motory Franklin. Poslední verzi, PZL 110 
Koliber (235 koňové Rally s motorem Textron Lycoming O-540-B4B5) začalo PZL licenčně 















+ pohodlnost, komfort  -  cena provozu (drahé náhradní díly) 
+ výkonnost   - neřiditelný příďový podvozek 






Obr. 34 –  PZL-111 Koliber 235A Obr. 35 –  Rallye 235GT D-EGWL 
 
Typ Rallye 235GT 
Rozpětí křídla 9 740 mm 
Délka 7 240 mm 
Výška 2 800 mm 
Prázdná hmotnost 695 kg 
Max. vzletová hmot. 1 200 kg 
Max. rychlost 275km/h 
Cestovní rychlost 245 km/h 
Stoupavost 5, 0 m/s 
Dostup 4 420 m 
Dolet 1 090 km 
 Tab. 10 – technická data Rallye 180GT 
























Vznik a vývoj:  
Rychlý rozvoj společnosti Piper v 50. letech způsobil, že se brzy objevil požadavek na nové 
výrobní prostory. V roce 1957 otevřela společnost nové vývojové středisko na Floridě, které 
mělo vyvíjet a zkoušet nové projekty.Středisko zahájilo práci na novém speciálním 
zemědělském letadle, které dostalo označení Piper PA-25 Pawnee. Cílem konstrukce bylo 
dostat se co nejníže nad ošetřované objekty, jak jen to bude možné. Letoun vycházel ze 
zkušeností získaných s Piperem PA-18A, který byl upraven pro zemědělské využití a který 
využil prázdné místo na trhu v této kategorii. PA-25 byl vyztužený dolnoplošník s pevným 
podvozkem ostruhového typu, poháněný plochým čtyřválcovým motorem Avco Lycoming O-
320 o výkonu 112 kW (150 koní). Tato verze dostala označení Piper PA-25-150 Pawnee. 
Letoun byl vybaven sklolaminátovým zásobníkem na chemikálie o objemu 0, 57 m, který byl 
umístěn před kabinou, a postřikovacím a práškovacím zařízením stejného typu jako na PA-
18A. Moderní prvky měly snížit pravděpodobnost nehody a poskytnout pilotovi daleko větší 
šanci na přežití v případě nehody. Proto byl pilot posazen poměrně vysoko, což mu 
umožňovalo vynikající výhled do všech stran. Kabina byla nadprůměrně vyztužena a její 
konstrukce byla navržena tak, aby pilotní prostor vydržel bez podstatného poškození 
případnou havárii při nízké rychlosti spojené s práškováním (let v malé výšce na malé 
rychlosti). Rovněž podvozek je velice pevný a absorbuje i silné nárazy a tvrdá přistání a 
umožňuje provoz z nezpevněných ploch v terénu. Kvůli zvýšenému nebezpečí kontaminace 
toxickými látkami byl ventilační systém v kokpitu konstruován tak, aby byl čistý vzduch do 
kabiny odebírán dostatečně vysoko. Celá horní část trupu může být odstraněna pro rychlé a 
snadné čištění. Díky tomu se typ stal velmi úspěšným a prodávaným a brzy následoval 
 
 
Obr. 36 –  Piper PA-25-235 Pawnee OY-CYY 





zdokonalený Piper PA-25-35. Letoun měl zpevněnou konstrukci, větší zásobník na 
chemikálie a motor Avco Lycoming O-540-B2B5 o výkonu 175 kW (260 koní). Výroba 
tohoto typu skončila v roce 1892. Celkem bylo vyrobeno okolo 5 000 letadel Piper Pawnee a  
letoun byl a je nadále velmi oblíbený a používaný letoun a je hojně využíván jako vlečný stroj 
pro vleky kluzáků.  
 
Verze: 
PA-25-150 Pawnee – první verze, osazena motorem Lycoming O-320 o výkonu 150 koní 
PA-25-235 Pawnee B – verze s šestiválcovým motorem Lycoming O-540 o výkonu 235 koní  
PA-25-260 Pawnee C – upravená verze B s motorem O-540 a výkonu 260 koní 
PA-25-260 Pawnee D – verze C se zvětšenými palivovými nádržemi umístěnými v křídlech, 
























+ letové vlastnosti -  cena provozu 
+ bezpečnost  - poměrně velká hmotnost 





Rozpětí křídla 11 020 mm 
Délka 7 550 mm 
Výška 2 190 mm 
Prázdná hmotnost 662 kg 
Max. vzletová hmot. 1 370 kg 
Max. rychlost 188 km/h 
Cestovní rychlost 225 km/h 
Stoupavost 3, 2 m/s 
Dostup 3 960 m 
Dolet 500 km 
 Tab. 11 – technická data PA-25 235 koní 
 
 
Obr. 37 –  PA-25-235 Pawnee D G-BFPR Obr. 38 PA-25-235 VH-BOT 






















Vznik a vývoj: 
Cessna 172 je nejúspěšnější vyráběné malé letadlo v historii. Její první model byl zákazníkům 
doručen v roce 1956 a od té doby je stále ve výrobě. Jen v prvním roce výroby se prodalo 
1 170 modelů C-172. Do roku 2008 bylo vyrobeno více než 43 000 kusů Cessny 172. Verze 
172 navazuje na předchozí model Cessna 170, který byl vyráběn od roku 1948 a měl 
ostruhový podvozek. V roce 1955 byl na C-170 zkoušena varianta s příďovým podvozkem a 
motorem Continental O-300-A, byly zvětšeny ocasní plochy. Aby se ušetřil čas a náklady na 
certifikaci, byl model přeznačen na C-172. První modely byly velmi podobné typu C-170. 
Později došlo k úpravám, z nichž okem nejviditelnější jsou asi šípovité ocasní plochy. 
V polovině 60. let došlo ke snížení zadní 
části a záď bylo možno vybavit okny. Hlavní 
drak zůstal prakticky nezměněn, změny se 
týkali hlavně osazení různými pohonnými 
jednotkami a avionikou. V roce 2005 byl do 
Cessny 172 poprvé zabudován glass cockpit 
Garmin G1000. Produkce byla v polovině 
80. let pozastavena, avšak v roce 1996 se 
znovu rozjela se s motorem o výkonu 160 
koní (120 kW) pod označením 172R 
Skyhawk a v roce 1998 byla vylepšena 
osazením motorem o výkonu 180 koní (135 





Obr. 39 - Cessna 172M OK-DKK 
 
Typ C-172R 
Rozpětí křídla 11 000 mm 
Délka 8 280 mm 
Výška 2 720 mm 
Prázdná hmotnost 736 kg 
Max. vzletová hmot. 1 113 kg 
Max. rychlost 238km/h 
Cestovní rychlost 226 km/h 
Stoupavost 3, 7 m/s 
Dostup 4 116 m 
Dolet 1 272 km 
 Tab. 12 – technická data C-172R 





















Vznik a vývoj: 
V roce 1969 se firma Centre Est vrátila ke svým kořenům a změnila jméno znovu na Société 
des Avions Pierre Robin. Z bran továrny v Dijon – Darois začala vycházet nová série letadel, 
založená na úspěšných čtyřmístných verzích DR253 a DR315. Nová série nesla označení 
DR300, její jednotlivé modely měly samostatná označení, např. DR300-108, DR300-120 a 
DR-300-180 odrážející výkon použitého motoru (108, 120 a 180 koní). Tyto verze doplňovala 
verze DR340 Major. Požár továrny v roce 1972 poškodil montážní linku, ale již v dubnu 1972 
Robin vyrobil první stroj verze DR300. Prvním letounem nové série, který se dostal do 
vzduchu, byl tří nebo čtyřmístný DR400-125 Petit Prince s motorem Avco Lycoming O-235-
F2B, certifikovaný v prosinci 1972. Ve stejném měsíci poprvé vzlétl model DR400-180 
Regent, který byl nejvýkonnějším modelem série s motorem Avco Lycoming O-360-A o 
výkonu 134 kW (180 koní) a nahradil verze DR253 a DR380. V červnu vzlétl model DR400-
160 Chevalier s motorem Avco Lycoming O-320-D o výkonu 119 kW (160 koní), 
nahrazující verzi DR360. Zbývající tři nové modely se objevily také v roce 1972: DR400-140 
Major s motorem Avco Lycoming O-320-E o výkonu 104 kW (140 koní) v říjnu, DR400-
180R Remorquer pro vlečení kluzáků s motorem Avco Lycoming O-360-A o výkonu 134 
kW (180 koní) v listopadu a nejmenší z této řady DR400/2+2 s motorem Avco Lycoming O-
235-C20 o výkonu 75 kW (100 koní) v prosinci 
Posledně jmenovaný model představoval dvoumístný letoun se dvěma malými sedadly pro 
děti. Všech šest modelů nové série mělo překryt, který se posouval směrem dopředu přes kryt 
motoru a nahradil dřívější odklopný překryt. Nižší boční stěny umožňovaly lepší přístup do 
kabiny a zlepšovaly výhled. Výroba DR400/2+2 skončila v roce 1980 a verze DR400-120 
Dauphin 80 s motorem Avco Lycoming O-235-L2A o výkonu 84 kW (112 koní) nahradila ve 





Obr. 40 - Robin DR-400-180R D-EMLD 
 




























+ výhled z kabiny -  dřevěná konstrukce 
+ prostornost    














Obr. 41 - Robin DR-400-120 Petit Prince 
F-GIKM 
 
Obr. 42 - Robin DR-400-180 D-EIET 
 
Typ DR400-180 
Rozpětí křídla 8 720 mm 
Délka 6 960 mm 
Výška 2 230 mm 
Prázdná hmotnost 600 kg 
Max. vzletová hmot. 1 100 kg 
Max. rychlost 278 km/h 
Cestovní rychlost 245 km/h 
Stoupavost 4, 2 m/s 
Dostup 4 715 m 
Dolet 1 450 km 
 Tab. 13 – technická data C-172R 





















Vznik a vývoj: 
Nejznámějším výrobkem společnosti Piper Company byl Piper PA-18 Super Cub. Jeho 
původní verze, poháněná plochým čtyřválcovým motorem Continental C90-12F o výkonu 67 
kW (90 koní), se dostala na trh koncem roku 1949. Výroba letounu pokračovala až do roku 
1981, kdy společnost předala veškerá výrobní práva společnosti WTA Inc. v Lubbocku 
v Texasu. V průběhu výroby se typ PA-18 objevoval v postupně zdokonalovaných verzích a 
byl poháněn různými motory o výkonu od 67 do 112 kW (90 – 150 koní). V konečné výrobní 
verzi PA-18-150 měl základní uspořádání stejné jako předcházející dvoumístné typy Cub 
s křídly hornoplošného uspořádání vyztuženými vzpěrami, ocasními plochami vyztuženými 
dráty a pevným podvozkem ostruhového typu. Byl poháněn plochým čtyřválcovým motorem 
Avco Lycoming O-320 o výkonu 112 kW (150 
koní). Tato pohonná jednotka byla použita i pro 
speciální zemědělskou verzi pro práškování a 
postřik, označenou PA-18A, který byla 
představena v roce 1952. Byla standardně 
vybavena nádrží na chemikálie a práškovacím a 
postřikovacím zařízením, ale mohla být snadno 
upravena pro běžný provoz. Do ukončení 
výroby bylo postaveno 2 650 těchto letadel. 
Kromě civilních verzí postavila společnost Piper 
838 letadel PA-18, poháněných motory 
Continental C90-8F o výkonu 71 kW (95 koní). 
Byly určeny pro US Army a označeny L-18C. 
118 z nich bylo dodáno do jiných zemí na 




Obr. 43 Piper PA-18-150 Super Cub G-CUBN 
 
Typ PA-18-150 
Rozpětí křídla 10 730 mm 
Délka 6 880 mm 
Výška 2 020 mm 
Prázdná hmotnost 422 kg 
Max. vzletová hmot. 794 kg 
Max. rychlost 208 km/h 
Cestovní rychlost 185 km/h 
Stoupavost 4, 8 m/s 
Dostup 5 600 m 
Dolet 735 km 
 Tab. 14 – technická data PA-18-150 























Schempp-Hirth Standard Cirrus 
 
Rozpětí  15 m  
Nosná plocha   10,0 m2 
Štíhlost křídel  22,5 
Prázdná hmotnost  220 kg 
Vzletová hmotnost  390 kg 
Plošné zatížení  39 kg/m2 
Klouzavost   36 / 90 km/h  
Nejmenší klesavost  0,57 m/s, 70 km/h 
 
Přes svůj název nemá Standard Cirrus prakticky nic společného s "velkým" Cirrusem volné 
třídy. Poprvé vzlétnul v roce 1968. Pro křídlo použil Klaus Holighaus neobvyklý profil 
určený původně pro rotorové listy vrtulníků, osvědčil se ale i u větroně (i když nedosáhl 
deklarované klouzavosti 38,5 - hodnota 36 pochází z nezávislého letového měření 
provedeného Johnsonem v USA). Std. Cirrus se licenčně vyráběl i u firmy Grob v Německu, 
ve Francii i v Jugoslávii. K nám se první Std. Cirrus dostal až po roce 1989 a získal si u nás 
značnou oblibu, takže k začátku roku 2004 jich bylo u nás registrováno 40. Podle koeficientů 
používaných na soutěžích je rovnocenný soupeř ASW-15 a lepší než VSO-10, jeho přednosti 






















L-13 Blaník 16,2 292 500 26,17 nemá 0,76 
L-23 Super 
Blaník 16,2 310 510 26,63 nemá 0,85 
Standard Cirrus 15 202 303 33 60 0,65 
ASW-15B 15 230 453 41,26 nemá 0,63 
Discus 15 228 525 49,62 180 0,59 
Ventus 15 235 525 55,2 150 0,58 
Duo Discus 20 410 700 42,7 200 0,58 
VSO-10 15 250 380 31,7 nemá 0,64 
LS-1 15 230 390 40,04 nemá 0,64 
 
 
Tab. 15 – přehled kluzáků používaných v ČR 






Rozpětí   16,2 m  
Nosná plocha   19,1 m2 
Štíhlost křídel  13,7 
Prázdná hmotnost  292 kg 
Vzletová hmotnost  500 kg 
Plošné zatížení  26,2 kg/m2 
Klouzavost   28/ 80 km/h  
Nejmenší klesavost  0,76 / 72km/h 
 
První prototyp Blaníku vznikl v roce 1956, po řadě změn se dostal do sériové výroby v roce 
1958. Celokovová technologie a použití laminárního profilu křídla u cvičného větroně byly v 
té době naprostým unikátem. Výroba probíhala do roku 1976, menší série byla vyrobena ještě 
v letech 1981-82. Počet vyrobených kusů jde do tisíců zejména díky dodávkám do tehdejšího 
SSSR. Blaník si získal oblibu na celém světě, v USA dostal přezdívku "Cadillac", Blaníky 
létají i v Austrálii a posloužily k základnímu výcviku kadetů brazilského letectva i britské 
RAF. Blaníky sloužily především k základnímu výcviku, dá se s nimi létat i jednoduchá 
akrobacie a dají se s ním létat i přelety. S Blaníky byla vytvořena i řada světových rekordů 






Rozpětí   15 m  
Nosná plocha   12 m2 
Štíhlost křídel  18,75 
Prázdná hmotnost  250 kg 
Vzletová hmotnost  380 kg 
Plošné zatížení  31,7kg/ m2 
Klouzavost   36 / 90km/h  
 
"Vosa", jak se typu VSO-10 přezdívá, vznikla v roce 1976 jako klubový větroň nahrazující 
Orlíky. Sériově se vyráběla v letech 1978-88 a dodnes je to nejrozšířenější klubový větroň u 
nás. Přes svůj moderní vzhled však po aerodynamické i technologické stránce patří někam do 
druhé poloviny 60. let. V době, kdy se již běžně vyráběly celokompozitové větroně má VSO-
10 smíšenou konstrukci: křídla dřevěná, zadní část trupu s ocasními plochami kovová a přední 
část trupu laminátová. V několika málo kusech vznikla varianta VSO-10C s pevným 
podvozkem, odpovídající mezinárodním pravidlům klubové třídy; její výkony byly poněkud 
nižší. Na prvním mistrovství Evropy klubové třídy v roce 1979 naši piloti na VSO-10 obsadili 



















Rozpětí   15 m  
Nosná plocha   10,68 m2 
Štíhlost křídel  20.45 
Prázdná hmotnost  230 kg 
Vzletová hmotnost  408 kg 
Plošné zatížení  38,2 kg/m2 
Klouzavost   38 / 89 km/h  
Nejmenší klesavost  0,55m/s, 68km/h 
 
První ASW-15 vzlétl v roce 1968, byl to první kompozitový větroň standardní třídy u firmy 
Schleicher. Byl úspěšný v řadě soutěží, po změně pravidel pro standardní třídu se vyráběla 
verze se zatahovacím podvozkem a nádržemi na 76 kg vody. První ASW-15 se u nás objevily 
v roce 1973, létalo s nimi reprezentační družstvo nejdříve ve standardní, později klubové 
třídě. Po roce 1989 bylo dovezeno větší množství ASW-15 jak soukromníky, tak i aerokluby. 





Rolladen Schneider LS-1 
 
Rozpětí   15 m  
Nosná plocha   9,74 m2 
Štíhlost křídel  23.1 
Prázdná hmotnost  230 kg 
Vzletová hmotnost  390 kg 
Plošné zatížení  40,0 kg/ m2 
Klouzavost   38  
Nejmenší klesavost  0,64 m/s  
 
Rolladen Schneider LS-1 vznikl v roce 1968, v roce 1970 se s ním Helmut Reichmann stal 
mistrem světa ve standardní třídě. V roce 1972 dosáhl na LS-1 Klaus Tesch světového 
rekordu v délce letu na předem stanovený cíl - bylo to tehdy 1053km z Hamburku do Ancenis 
nedaleko Nantes. LS-1 byl vyráběn v celé řadě postupně zdokonalovaných variant. LS-1d je 
výkonností srovnatelný s ASW-15 nebo Std.Cirrusem, modernější LS-1f je výkonnější, 






















Rozpětí   15 m  
Nosná plocha   9,51 m2 
Štíhlost křídel  23,7 
Prázdná hmotnost  235 kg 
Vzletová hmotnost  525 kg 
Plošné zatížení max. 55,2 kg/ m2 
Klouzavost   44/ 100 km/h  
Nejmenší klesavost  0,58 m/s, 75km/h 
 
Ventus poprvé vzlétl v roce 1980 a v mezinárodních soutěžích začal vytlačovat dosud 
kralující ASW-20. Křídlo je vyrobeno celé z uhlíkatého kompozitu, což umožnilo volbu 
tenkého profilu. Ventus zvítězil v roce 1983 na MS v Hobbsu, s Ventusem bylo dosaženo i 
řady světových rekordů. Nabízeny jsou i nástavce na křídla zvětšující rozpětí na 16,6 m. 
Později přišla verze Ventus C s přepracovanými brzdicími klapkami (u staršího provedení se s 
otevíráním brzdících klapek zvětšovala výchylka vztlakových klapek na cca 45°) a možností 
zvětšení rozpětí až na 17,6 m s klouzavostí 50. V 80. letech byly Ventusy dovezeny do 






Grob Twin Astir 
 
Rozpětí   17,5 m  
Nosná plocha   17,9 m2 
Štíhlost křídel  17,1 
Prázdná hmotnost  309 kg 
Vzletová hmotnost  676 kg 
Plošné zatížení  37,79 kg/m2 
Klouzavost   38 / 109 km/h  
Nejmenší klesavost  0,68 m/s, 79km/h 
 
Twin Astir je výrobek německé firmy Grob, která jako se jako jediná drží Epplerových 
konstrukčních principů, t.j. křídla s větší plochou a tenkým profilem. Twin Astir je určen 
zejména k základnímu a zdokonalovacímu výcviku. Dalším vývojem vznikly varianty Twin II 
















Schempp-Hirth Duo Discus 
 
Rozpětí   20,0m  
Nosná plocha   16,4 m2 
Štíhlost křídel  24,4 
Prázdná hmotnost  410 kg 
Vzletová hmotnost  700 kg 
Plošné zatížení  42,7 kg/m2 
Klouzavost   45  
Nejmenší klesavost  0,58 m/s  
 
Dvojsedadlový Duo Discus vznikl jako náhrada za zastarávající Janus. Jak název naznačuje, 
snahou konstruktérů bylo postavit dvojsedadlovku, která by se výkony a vlastnostmi co 
nejvíce blížila jednosedadlovému Discusu. Několik kusů létá i u nás. Duo Discusy se vyrábí 







Rozpětí   25,0 m  
Nosná plocha   16,31 m2 
Štíhlost křídel  38,3 
Prázdná hmotnost  470 kg 
Vzletová hmotnost  750 kg 
Plošné zatížení  34-46 kg/m2 
Klouzavost   >57  
Nejmenší klesavost  0,42 m/s  
 
Schleicher ASH-25 patří k nejvýkonnějším dvojsedadlovým větroňům které byly kdy 
vyrobeny, bylo na něm překonáno několik světových rekordů. První prototyp vzlétl v roce 
1986, kombinoval křídlo vysokovýkonného ASW-22 s trupem odvozeným od FS-31, 




















7. Letecké motory [16] 
 
V kapitole Letecké motory si ukážeme a porovnáme výkony a parametry leteckých motorů 
používaných v porovnávaných verzích vlečných letounů. 
 
 
7.1. LOM Praha s.p. 
 
Tradiční český výrobce řadových motorů sídlící v Praze nabízí motory v rozmezí výkonů 90 
až 185 kW (120-250 koní). V této diplomové práci pohání letouny Z-226MS, Z-326MF, Z-
526F, Z-526AFS-V a Z-42. 
 
7.1.1. LOM M137A/AZ 













Technická data M137A/AZ: 
Vrtání:      105 mm 
Zdvih:      115 mm 
Celkový objem:     5970 cm3 
Kompresní poměr:    6,3 : 1 
Startovní výkon:     132 kW / 2 750 ot./min 
Max. trvalý výkon:    117,6 kW / 2 680 ot./min 
Palivo:      RON 88 
Olej:      Aeroshell W100 
Spotřeba paliva při cestovních otáčkách: 43 litrů/hodinu a 2 580 ot./min 
Suchá hmotnost:    147 kg 
Celková hmotnost:    156 kg 
Odhad hmotnosti příslušenství:   26 kg 
Celkové rozměry:    460 x 686 x 1 344 mm 
Provozní čas mezi jednotlivými GO:  2 000 hodin 
Orientační cena:     54 800 USD (1 096 000 Kč) 








Obr. 44 - LOM M137A/AZ 





7.1.2. LOM M337A/AK 
















Technická data M337A/AK: 
Vrtání:      105 mm 
Zdvih:      115 mm 
Celkový objem:    5 970 cm3 
Kompresní poměr:    6,3 : 1 
Startovní výkon:    154,4 kW / 2 750 ot./min 
Max. trvalý výkon:    125 kW / 2 600 ot./min 
Palivo:       RON 88 
Olej:      Aeroshell W100 
Spotřeba paliva při cestovních otáčkách: 41 litrů/hodinu a 2 400 ot./min 
Suchá hmotnost:    153 kg 
Celková hmotnost:    162 kg 
Odhad hmotnosti příslušenství:   29 kg 
Celkové rozměry:    455 x 642 x 1 402 mm 
Provozní čas mezi jednotlivými GO:  2 000 hodin 
Orientační cena:    66 600 USD (1 332 00 Kč) 


















Obr. 45 -  LOM M337A/AK 





7.2. Textron Lycoming 
 
Firma Textron Inc. je celosvětová společnost zabývající se mnoha odvětvími nejen v 
průmyslu. Firma Lycoming je nyní součástí koncernu Textron a vyrobila již více než 325 000 
leteckých motorů. Prakticky celý výrobní program motorů Lycoming je určen pro pohon 
letounů mezi hmotnostmi 450 – 2 000 kg. Výrobce nabízí objemové třídy 235, 320, 360, 540, 
580 a 720 kubických palců. 
 















Technická data O-320-E: 
Vrtání:      130,2 mm 
Zdvih:      98,5 mm 
Celkový objem:    5 244 cm3 
Kompresní poměr:    7:1 
Startovní výkon:     111 kW / 2 700 ot./min 
Max. trvalý výkon:    104 kW / 2 450 ot./min 
Palivo:      80/87 
Olej:      SAE20W50 
Spotřeba paliva při cestovních otáčkách: 30 litrů/hodinu 
Suchá hmotnost:    110,7 kg 
Celk. hmotnost:    128 kg 
Odhad hmotnosti příslušenství:   24 kg 
Celkové rozměry:    820 x 585 x 780 mm 
Provozní čas mezi jednotlivými GO:  2 000 hodin 
Orientační cena:    34 000 USD (680 000 Kč) 












Obr. 46 - Lycoming O-320 




















Technická data O-360-D: 
Vrtání:      130,2 mm 
Zdvih:      111,2 mm 
Celkový objem:    5899 cm3 
Kompresní poměr:    7,2 : 1 
Startovní výkon:    133 kW / 2 700 ot./min 
Max. trvalý výkon:    94 kW / 2 450 ot./min 
Palivo:      80/87 
Olej:      SAE20W50 
Spotřeba paliva při cestovních otáčkách: 32,9 litrů/hodinu 
Suchá hmotnost:    122,5 kg 
Celková hmotnost:    142 kg (8) 
Odhad hmotnosti příslušenství:  26 kg 
Celkové rozměry:    850 x 625 x 760 mm 
Provozní čas mezi jednotlivými GO:  2 000 hodin 
Orientační cena:    37 000 USD (740 000 Kč) 




















Obr. 47 - Lycoming O-360 





















Technická data O-540-A: 
Vrtání:      130,2 mm 
Zdvih:      111,2 mm 
Celkový objem:    8 849 cm3 
Kompresní poměr:    8,5 : 1 
Startovní výkon:    185 kW / 2 575 ot./min 
Max. trvalý výkon:    130 kW / 2 300 ot./min 
Palivo:      91/96 
Olej:      SAE20W50 
Spotřeba paliva při cestovních otáčkách: 37 litrů/hodinu 
Suchá hmotnost:    184 kg 
Celková hmotnost:    208 kg 
Odhad hmotnosti příslušenství:  30 kg 
Celkové rozměry:    850 x 625 x 975 mm 
Provozní čas mezi jednotlivými GO:  2 000 hodin 
Orientační cena:    56 000 USD (1 120 000 Kč) 














Obr. 48 - Lycoming O-540 





8. Provozní požadavky na vlečný letoun [17] 
 
Vlekání kluzáků a transparentů jako určitá činnost leteckých prací, vyžaduje specifické 
požadavky na svoje zabezpečení. V roce 2003 vyšel poradní oběžník PO/ST-20-5, týkající se 
minimálních požadavků na vlečný letoun a vlečné zařízení pro vleky kluzáků a vlečení 
transparentu. Dále stanovuje podmínky, za jakých musí být plnění těchto minimálních 
požadavků prokázáno. Požadavky na vlečné zařízení a jeho zástavbu na letadle jsou 
zpracovány na základě Poradního oběžníku FAA AC 43.13-2A Glider and Banner Tow-Hitch 
instar (1979), předpisu BCAR K4-10 Glider Towing Install. (1974), 
Lufttuchtigkeitsforderungen für den Schleppflug LBA I 23-60.100 (1971) a Certification 
review item DIAMOND DA40 (2001). Pro prokazování způsobilosti vlečného zařízení a jeho 
zástavby na letoun z různých hledisek jsou požadavky rozděleny na části: 
 
1. Všeobecné požadavky 
2. Letové výkony a vlastnosti 
3. Zatížení konstrukce 
4. Návrh a konstrukci 




8.1. Všeobecné požadavky: 
 
Kategorie způsobilosti vlečného letounu 
Letoun, jemuž má být ověřena způsobilost pro vleky kluzáků a transparentu, musí mít 
ověřenou způsobilost v kategorii: 
(a) Normální, cvičné nebo akrobatické 
(b) Zvláštní kategorii způsobilosti 
 
Požadavky při podání žádosti o ověření způsobilosti letounu pro vleky kluzáků 
Žadatel předloží ÚCL žádost a dokumentaci (výkresy, výpočty atd.) k návrhu vlečného 




Letové zkoušky pro ověření letové způsobilosti letounu pro vleky kluzáků a transparentů jsou 
považovány za zkušební lety prototypů a experimentálně upravených letadel, na něž se 

















8.2. Letové výkony a vlastnosti: 
 
Způsob průkazu 
Pro schválení vlečného letounu je požadováno prokázat plnění speciálních požadavků s: 
• jednotlivými typy kluzáků jakékoliv kategorie způsobilosti, pro které bude vlečný 
letoun po prokázání dále uvedených speciálních požadavků schválen, nebo 
• alespoň se dvěma typově schválenými kluzáky, které spadají do shodné třídy. Vlečný 
letoun pak bude schválen pro vlekání všech typově schválených kluzáků, které bude 
možno na základě obdobných charakteristik zařadit do prokázané třídy. Za kluzáky 
téže třídy jsou považovány kluzáky s obdobnými charakteristikami (tj. hmotností, 
rozsahem rychlostí, klouzavostí, řiditelností v aerovleku). Vleky s kluzáky musí být 
prokázány ve všech kritických kombinacích max., min. hmotnosti, max., min. 
rychlosti vleku a příslušných konfiguracích. 
 
Pro schválení vlečného letounu pro vícevleky je požadováno prokázat plnění speciálních 
požadavků: 
• se schválenými typy kluzáků 
• s kluzáky stejné třídy 
• za dodržení všech omezení použitelnosti vlečného letounu pro daný typ kluzáku 
Po splnění výše uvedených podmínek bude vlečný letoun schválen pro provádění vícevleků 
pouze za podmínky, že vlečené kluzáky jsou zařazeny do téže třídy. 
 
Omezení použitelnosti vlečného letounu pro daný typ kluzáku 
Před zahájením vlastních letových zkoušek musí být splněny následující požadavky, 
stanovující základní podmínky pro vlečný letoun ve vztahu k vlečenému typu kluzáku: 
 
Omezení hmotnosti -  
Maximální vzletová hmotnost vlečného letounu není menší, než je maximální vzletová 
hmotnost vlečeného kluzáku 
 
Navržené rychlosti pro vlek -  
Pro vlečný letoun musí být před zahájením letových zkoušek navrženy následující vlečné 
rychlosti: 
• VT min je minimální rychlost vleku vlečného letounu. Tato rychlost nesmí být nižší jak 
1.3 x VS1 , kde VS1 je pádová rychlost vlečného letounu v konfiguraci pro vlek s 
výkonem motoru na volnoběh. 
• VT max je maximální rychlost vleku vlečného letounu. Tato rychlost nesmí být vyšší jak 
rychlost VA vlečného letounu. 
 
Omezení vlečných rychlostí ve vztahu ke kluzáku - 
Navržené vlečné rychlosti musí ve vtahu k předpokládanému typu kluzáku vyhovovat 
následujícím podmínkám: 
• VT max zmenšená o 10% této hodnoty nesmí být menší než 1.3 násobek pádové 
rychlosti kluzáku v konfiguraci pro aerovlek. 










Omezení rychlostí při vzletu -  
Rychlost nadzdvihnutí vlečného letounu v konfiguraci pro vzlet není menší, než pádová 
rychlost vlečeného kluzáku v konfiguraci pro vzlet. 
 
Omezení výkonů –  
Předpokládaná délka rozjezdu vlečného letounu při vleku kluzáku ze zpevněné VPD se 
suchým povrchem při hladině moře nesmí být větší jak 500m. Poloměr 45° ustálené 
horizontální zatáčky vlečného letounu v konfiguraci pro vlek kluzáku při minimální rychlosti 
vleku je větší, než poloměr stejné, ale klesavé zatáčky kluzáku ve volném letu. 
 
Omezení délky lana -  
Rozsah délek vlečného lana musí být stanoveny tak, aby při minimálním poloměru zatáčky 
nebyly úhly zatížení překročeny. 
 
Vlečné rychlosti 
Navržená minimální a maximální vlečná rychlost musí být ověřena letovými zkouškami a 
vyhovovat požadavkům pro jednotlivé typy resp. třídy kluzáků. 
 
Vzlet 
Výkony pro vzlet vlečného letounu s vlekem kluzáku musí být prokázány ve stejném rozsahu 
požadavků na způsobilost, podle jakých byl je schvalován samotný letoun. Letovou zkouškou 
musí být určena rychlost vlečného letounu v konfiguraci pro vzlet s vlekem kluzáku při které 
dochází k nadzdvihnutí. Délka vzletu s vlekem kluzáku do 15 m výšky ze zpevněné RWY se 
suchým povrchem při hladině moře musí být stanovena letovou zkouškou a uvedena v LP. 
 
Stoupání 
Výkony pro stoupání vlečného letounu s vlekem kluzáku musí být prokázány ve stejném 
rozsahu požadavků na způsobilost, podle jakých je schvalován samotný letoun. Stoupání 
nesmí být nižší jak 1,5 m/s ve výšce 500 m MSL a teplotě okolního vzduchu ISA+10°C. 
 
Řiditelnost a obratnost 
Požadavky na řiditelnost a obratnost, včetně velikosti sil v řízení musí být prokázány ve 
stejném rozsahu požadavků na způsobilost, podle jakých byl je schvalován samotný letoun a 
musí být kompletně prokázány s vlekem kluzáku: 
• při vzletu a dále pak v následujících režimech a v celém rozsahu rychlostí od 
minimální do maximální vlečné rychlosti: 
a) ve stoupání 
b) v cestovním letu v horizontu 
c) v zatáčkách 
d) v klesání při sestupu. 
Letové režimy prokázat nejprve v klidném ovzduší a dále pak i v turbulentním ovzduší.  Ve 
vybraných kritických případech nebo na základě provedených zkoušek ve vleku prokázat, že 
vypnutí v režimech a polohách letadel ve vleku nezpůsobí nebezpečný stav nebo výrazné 
snížení řiditelnosti vlečného letounu ani kluzáku. Požadavky prokázat také s bočním a zadním 












S vlekem kluzáku musí být ověřeno pádové varování vlečného letounu. Je požadováno, aby 
signalizace pádového varování s vlekem kluzáku splňovala požadavky na pádové varování 
vyžadované stavebním předpisem, podle kterého byl (je) schválen (schvalován) samotný 
letoun. 
 
Vypnutí vlečného lana 
Vypnutí vlečného lana kluzákem nebo vlečným letounem v podmínkách vleku nesmí v 
žádném případě způsobit ani pro vlečný letoun a ani pro kluzák jakékoliv nebezpečné 
případy. Vypnutí vlečného lana vlečným letounem musí být bezpečné a možné ve všech 
případech vleku kluzáku. 
 
Přistání 
Pro provoz s vlečným lanem během přistání a pojíždění vlečného letounu musí být zjištěny 
při letových zkouškách postupy, které zajišťují dostatečnou míru bezpečnosti provozu. 
 
Vleky transparentu 
Letovými zkouškami s vlekem transparentu musí být určena: 
• maximální plocha transparentu pro různé poměrné hmotnosti transparentu 
• plocha transparentu 
• štíhlost transparentu je daná vztahem 


















Obr. 49 – provozní rychlosti soupravy pro vzlet 
 





8.3. Zatížení konstrukce: 
 
Průkaz konstrukce 
Pevnostní výpočty a zkouškami musí být prokázáno, že konstrukce vyhoví všem požadavkům 
na zatížení a deformace. 
 
Hák vypínače vlečného zařízení a jeho uchycení v konstrukci letounu 
Při návrhu vlečného zařízení a jeho uchycení v konstrukci letounu je nutné předpokládat jeho 
zatížení silou v přímočarém ustáleném letu a působící v následujících směrech: 
• v podélné ose letounu směrem dozadu 
• 20° dolů směrem dozadu (v rovině tvořené svislou a podélnou osou letounu) 
• 40° nahoru směrem dozadu (v rovině tvořené svislou a podélnou osou letounu) 
• horizontálně 30° do stran směrem dozadu (v rovině tvořené příčnou a podélnou osou 
letounu). 
Qnom je zatížení vlečného lana (nebo mechanické pojistky). Při návrhu vlečného zařízení musí 
být předpokládáno že: 
• Qnom není menší jak 1.3 x MTOWK , přičemž nesmí být menší jak 500 daN. 
• Qnom není menší jak 1.3 x Σ MTOWK v případě vícevleků, přičemž nesmí být menší 
jak 500 daN. 
 
Zatížení vlečného zařízení v provozu 
Pro každý typ vlečeného kluzáku musí být stanovena bezpečná hodnota zatížení mechanické 
pojistky, při kterém dosáhne mechanická pojistka meze pevnosti. Pevnost pojistky v kg nesmí 
být nižší jak MTOWK a nesmí být vyšší než Qnom. Maximální přípustné zatížení vlečného 
















Obr. 50 – schéma vlečného zařízení u řady Z-26 
 





8.4. Návrh a konstrukce: 
 
Vlečné zařízení 
Vlečné zařízení musí být navrženo tak, aby při pohybu lana nemohlo dojít k dotyku lana s 
pohyblivými plochami (kormidly) a okolní konstrukcí letounu. 
 
Ovladač vlečného zařízení 
Ovladač vlečného zařízení musí být ovládán stejnou rukou jako přípusť motoru a musí 
pilotovi umožnit snadné a rychlé uvolnění vlečného lana. Rukojeť ovládání vlečného zařízení 
musí : 
• mít dráhu ovládání v rozmezí 50-200 
• být samočinně vratná 
• být zbarvena žlutě 
• lanko, použité mezi rukojetí ovládání vlečného zařízení a vlečným zařízením musí mít 
minimální průměr2,4 mm a ve vedení musí být vhodně chráněno proti odírání. 
Síla na rukojeti ovládání vlečného zařízení musí být v rozmezí 2-20 daN při zatížení háku. U 




Mechanizmus vypínače vlečného zařízení 
Mechanizmus vypínače vlečného lana musí být schválen a musí zachovávat správnou funkci 
při všech provozních podmínkách a zatížení háku vypínače silou Qnom. Na zemi musí být 
možné provést snadnou vizuální kontrolu mechanizmu vypínače vlečného lana. Mechanizmus 


























Obr. 51 – detail vypínače vlečného lana (Z-526AFS-V) 
 






U vlečného letounu jsou požadovány schválené nejméně čtyřbodové bezpečnostní pásy. 
 
Vlečné lano 
Smí se používat pouze nekovová např. polyamidová, polyesterová nebo konopná vlečná lana 
s bandážovanými spoji. Protažení vlečného lana při dovoleném zatížení smí být nejvíce 30% 
délky nezatíženého lana. Musí být stanoven rozsah délky vlečného lana, přičemž takto 
stanovený rozsah musí respektovat rozsah délek vlečného lana uvedených v LP jednotlivých 
kluzáků. Pro vleky kluzáku se používá minimální délka vlečného lana 25 m. Spojovací 
kroužky musí odpovídat konstrukčním požadavkům. Mechanická pojistka musí být umístěna 
co nejblíže k vlečnému zařízení vlečného letounu a musí být opatřena krytem, který zajistí její 
ochranu před mechanickým poškozením vyjma mechanického poškození od zatížení lana. 
 
Vlečený transparent 
Poměrná hmotnost transparentu může být maximálně 0,5 kg/m2. Žádná jednotlivá hmotnost, 
která je umístěna na transparentu nesmí překročit hodnotu viz. graf 1. Rychlost pádu 
uvolněného transparentu nesmí překročit 8 m/s. Rychlost pádu lze snížit použitím padáčku. 
Musí být stanoven rozsah délky vlečného lana, přičemž pro vlek transparentu se používá 





















Graf 1 – vlečený transparent 
 





8.5. Pohonná jednotka: 
 
Během letových zkoušek je požadováno, aby byl proveden test chlazení motoru. Za přijatelný 
způsob je považováno porovnání chlazení motoru při letu samotného letounu a při vleku. 
Zkouška musí být provedena bezprostředně po sobě, aby byly zachovány podobné 
atmosférické podmínky a při rychlosti a režimu motoru, které jsou nejkritičtější pro jeho 
chlazení. Během tohoto testu musí být zjištěna maximální dosažená teplota resp. Teplotní 
charakteristiky související s teplotním omezením motoru (tj. např. teplota hlav válců, teplota 
oleje). V případě, že bude zjištěn významný vliv na chlazení motoru ve vleku, je nutné upravit 






Vlečný letoun musí být vybaven vhodnou indikací pro zajištění teplotních omezení pohonné 
jednotky (např. teplota hlav válců, teplota oleje, u turbovrtulových motorů ITT) 
 
Dodatečné vybavení 
Pro vleky musí být letoun vybaven následujícím dodatečným vybavením: 
• pilotem nastavitelným zpětným zrcátkem, které musí pilotovi zajistit, že kluzák bude 
při délce lana cca 60 m viditelný. Viditelnost kluzáku může být omezena ve směru 
zpět pod podélnou osu vlečného letounu na úhel 10°. 
• Vlečným lanem schváleného typu o délce, pevnosti a pružnosti. Vlečné lano musí 













Obr. 52 – detail zpětného zrcátka (Z-526AFS-V) 
 





8.7. Grafické srovnání výkonu vlečných letounů: 
 
Stoupání: 
V následujícím grafu jsou porovnány stoupací rychlosti v m/s při obsazení jedním člověkem – 
pilotem. Z výsledku vyplývá poměrně vyrovnaná výkonnost stoupání u typů Z-226MS, Z-
326MF a Z-526F. Rovněž typy Z-142 a Rallye 235GT mají stoupací rychlosti podobné. 
Poněkud pozadu zůstavá Piper Pawnee (což je hlavně způsobenou jeho vyšší hmotností a 
původním účelem zemědělského letounu) a Cessna 172. Naopak ostatní typy významně 




















Letouny s nejlepší stoupavostí: 
 
1. Zlin Z-526AFS-V  8,0 m/s 
2. Maule M-7   7,5 m/s 
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Z grafu porovnání prázdných hmotností zkoumaných letounů vyplývá,  že se pohybuje 
v rozmezí 422 – 736 kg, čili rozdíl činí až 315 kg. Je to také způsobeno tím, že jsou 
porovnávány lehké jednomístné letouny se čtyřmístnými letouny. Nejmenší, tudíž pro vlekání 
nejvýhodnější prázdnou hmotnost má Piper Super Cub. Za ním je v pořadí Robin DR400 
(ačkoliv je to čtyřmístný stroj, díky dřevěné konstrukci má nízkou hmotnost) a trojici letounů 




















Letouny s nejnižší prázdnou hmotností: 
 
1. Piper Super Cub  422 kg 
2. Robin DR400   600 kg 
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Graf 3 – prázdné hmotnosti vlečných letounů 






Následující graf vyjadřuje porovnání výkonů motorů zkoumaných letadel. V podstatě se jedná 
s srovnání českých motorů používaných na Zlinech a amerických motorů používaných na 
západních typech. Nejlépe tudíž vycházejí co se do výkonnosti motoru týče typy Maule M7, 
Rallye 235GT a Piper Pawnee. Je ovšem nutno brát i ostatní aspekty, například hmotnost 





















Letouny s nejvýkonnějším motorem: 
 
1. Maule M7   235 koní 
2. Rallye 235GT   235 koní 
3. Piper Pawnee   235 koní 
 
I když výkon u těchto letounů je stejný, na prvním místě volím letoun Maule M7 z důvodu 
jeho univerzálního použité oproti jeho konkurentům. 
 
 Vzhledem k uvedeným výkonům a porovnání vybírám z provozního hlediska za 






Graf 4 – výkony motorů vlečných letounů 
180 180 180 180 210 235 235 235 180 180 150 (koňské 
síly) 





9. Ekonomické požadavky na vlečný letoun 
 
 
Pro posouzení ekonomické vhodnosti letounu je výsledná cena letové hodiny složená z mnoha 
položek. Do nákladů je třeba započítat ceny prohlídek draku, motoru, vrtule, cenu paliva, 
oleje, pojištění, hangárování, cenu přeškolení na typ a samozřejmě také pořizovací cenu 
letounu. Pro názornou ukázku potřebných procesů údržby uvádím příklad Zlinu Z-526F. 
 
Prohlídky prováděné na Z-526F po: 
 
• prvních 10 hod. provozu: motor + vrtule 
• prvních 25 hod. provozu: drak 
• každých 50 hod. provozu: drak + motor + vrtule 
• každých 100 hod. provozu: drak + motor + vrtule 
• roční (1 x za 12 měsíců) 
• GO draku:   každých 1 000 hodin 
• GO motoru:   každých 15 let nebo 1 000 – 1 600 hod. 

































Obr. 53 – GO Zlinu Z-526F OK-EHO 

























Roční režie:  
 




























  Doba odpisu [h] Cena Kč/let.hod 
G.O. motoru 1 200 580 000 Kč 483 Kč 
Prodl. o 200 h 1 200 45 000 Kč 38 Kč 
G.O. vrtule 640 130 000 Kč 203 Kč 
G.O. draku 1 200 700 000 Kč 583 Kč 
Svíčky 200 8 160 Kč 41 Kč 
Baterie 250 12 000 Kč 48 Kč 
Hadice 0 13 500 Kč 27 Kč 
Rozvaděč tl. oleje 0 5 000 Kč 10 Kč 
Hasičák 0 3 500 Kč 7 Kč 
Celkem   1 497 160 Kč 1 440 Kč 
 
 
  Roční nálet Cena Kč/let.hod 
Provoz RDST 100 1 200 Kč 12 Kč 
Přísp. na prodl. RDST 100 300 Kč 3 Kč 
Prohl. 50 hod 100 13 000 Kč 130 Kč 
Prohl. 100 hod 100 25 000 Kč 250 Kč 
Drobné opravy 100 1 000 Kč 10 Kč 
Pojištění zákonné 100 2 282 Kč 23 Kč 
Pojištění havarijní 100 5 803 Kč 58 Kč 
Pojištění sedadel 100 2 264 Kč 23 Kč 
CAMO 100 4 500 Kč 45 Kč 
Celkem   50 849 Kč 553 Kč 
 














Cena paliva je uvedena včetně spotřební daně a bez DPH. 
Z toho plynoucí cena na 1 letovou hodinu Zlinu Z-726K je 1 440 + 553 + 1 829 = 3 822 Kč 




Ceny prohlídek se samozřejmě také liší dle servisu, kde byly provedeny. V následujícím 
přehledy jsou u vedeny ceny prohlídek a provozu Zlinu Z-226MS. 
 
 
GO draku: cca 1 000 000 Kč na 1 000 hodin  nebo komise Moravanu 
32 000 Kč jednou za 200 hodin přes 1 000 hodin od GO 
 
GO vrtule:    84 000 Kč na 1 000 hodin nebo 8 let  
  
GO motoru:   460 000 Kč 1 400 hodin nebo 15 let 
 
Roční pojištění:  zákonné  6 500 Kč/rok  kasko  18 000 Kč/rok  při hodnotě 
1 500 000 Kč a spoluúčasti 100 000 Kč 
 
Cena paliva: l litr AVGAS 100LL  23,77 Kč bez obou daní, 37,48 Kč se 
spotřební daní, 44,97 Kč se spotřební daní a DPH  
  
Spotřeba paliva na 1 aerovlek:    průměrná doba aerovleku  do 800 m je asi 8 minut, průměrná  
     spotřeba u motoru M137 je 42 litrů / 1 hod. letu 
 
 nákladová cena na 1 hodinu tedy vychází 3 400 Kč bez DPH při ročním náletu 150 















Spotřeba/hod Cena/l Kč/let.hod 
Benzín 48 37,48 Kč 1 799 Kč 
Olej 0,3 100 Kč 30 Kč 
 
























































Tab. 16 – ceník revizí MOTRŮ v PTS AeČR 
 
Tab. 17– ceník revizí VRTULÍ v PTS AeČR 





















































Tab. 18– ceník revizí DRAKŮ v PTS AeČR 





Orientační pořizovací náklady na vybrané letouny: 
 
 
Maule MT-7-235:  70 000 Euro   (1 800 000 Kč) 
Robin DR 400/160:  89 000 Euro   (2 320 000 Kč) 
Cessna 172M:   60 000 Euro   (1 560 000 Kč) 
Piper Pawnee:   66 000 Dolarů  (1 320 000 Kč) 
Rallye 235GT   59 000 Dolarů  (1 180 000 Kč) 
Zlin Z-526AFS  45 000 Dolarů  (900 000 Kč) 
Zlin Z-326M   42 000 Euro  (1 092 000 Kč) 
Zlin Z-142   43 000 Euro   (1 118 000 Kč) 
Zlin Z-526F   75 000 Euro  (1 950 000 Kč) 
 
Ceny jsou pouze orientační a jsou za letouny v průměru 30 let staré v různém technickém 
stavu a s různým náletem. Pokud volím čistě vlekařský speciál dle zadání diplomové práce, 
z porovnávaných letounů nejlépe vychází Zlin Z-526AFS. Pokud bych volil letoun 
univerzální, ne jen čistě vlekařský, zvolil bych typ Maule M-7. 
 
 
 Vzhledem k uvedeným výkonům a porovnání vybírám z ekonomického hlediska za 
nejvhodnější vlečný letoun Zlin Z-526AFS-V. Ideální stav by byl osadit jej některým 
z amerických motorů, jelikož motory LOM do budoucna nepředstavují příliš velkou 
perspektivu a cena jejich prohlídek a oprav je velmi vysoká. 
 
 
Student leteckých konstrukcí Jiří Loutocký měl za úkol ve své diplomové práci navrhnout 
nový vlečný letoun z konstrukčního hlediska. Vyšel mu stroj s následujícími vlastnostmi a 
parametry, který nápadně připomíná právě mnou vybraný Zlin Z-526AFS-V, samozřejmě 
letoun vyrobený novými způsoby a technologiemi. Navrhnul celokovový samonosný 
jednomístný letoun s tvarovými doplňkovými díly vyrobenými z kompozitních materiálů. 
Letoun je plnoplošné koncepce s pevným podvozkem záďového typu o rozpětí 9,8 m, délce 
7,1 m a s nosnou plochou křídla 13,1 m2. Pohonnou soustavu tvoří motor LOM M132A/AK a 
vrtule Avia V541. Podle dosavadních výpočtů má letoun přistávací rychlost 90 km/h, cestovní 
rychlost 205 km/h a nepřekročitelnou rychlost 325 km/h. Při cestovním režimu spotřebovává 
28 litrů paliva AVGAS na hodinu letu. Jeho výdrž je přes 3 hodiny při doletu přes 600 km. 
Stoupavost letounu se podle hmotnosti a režimu motoru pohybuje v rozmezí 4 až 7,4 m/s, 
přičemž úhly stoupání se pohybují v rozmezí 7,5° až 14°. Vzdálenost, na které je letoun 
schopen odstartovat přes 15 m překážku, se pohybuje v rozmezí 400 až 450 m a při rychlosti 
160 km/h letoun kloní rychlostí 180°/s. Pro výpočty výkonů při aerovleku byl jako příklad pro 
vlečený letoun zvolen Cirrus 75 o hmotnosti 350 kg. S tímto větroněm v soupravě letoun 
dokáže vyvinout stoupací rychlost 2,4 až 3,9 m/s při 130 km/h v závislosti na hmotnosti 
vlečného letounu a režimu motoru. Úhel stoupání se potom při stejné rychlosti pohybuje v 
rozmezí 5,5° až 9,5°. Souprava dokáže odstartovat přes 15 m překážku na vzdálenosti 600 až 













Závěrem bych chtěl zdůraznit, že jsem velmi rád, že jsem mohl zpracovat právě výše uvedené 
téma. Vlekání je mým koníčkem a díky svým vlastním zkušenostem vlekaře jsem mohl do 
práce zakomponovat své osobní poznatky a zjištění nabyté během praxe. Dle zadání jsem 
nejprve zpracoval nezbytnou legislativu a požadavky týkající se vlekání, a to jak samotného 
zabezpečení provozu, tak také na posádky. Z těchto pravidel a předpisů vycházejí postupy, 
kterými se proces aerovleku řídí. V následující části jsem zpracoval jakýsi manuál k 
provádění aerovleku od prvního pohybu vlečného letounu při pojíždění ke kluzáku, přes vzlet, 
stoupání, vypnutí, klesání až po samotné přistání. Velký důraz jsem přitom kladl na časté 
chyby posádek obou letounů soupravy, a také na mimořádné události v jednotlivých fázích 
letu. Dle mého názoru je právě tato část velmi důležitá při výcviku vlekařů a pilotů kluzáků a 
měl by na ni být v praxi kladen zvláštní důraz. 
V další části práce jsem vytvořil ucelený přehled vlečných typů letounů, přičemž jsem se díky 
vlastním poznatkům zaměřil podrobněji na letouny používané v České republice. Následně 
jsem se zabýval typy vlečných letounů používaných v zahraničí. Pro přehlednost jsou jejich 
výkony srovnány v tabulkách a spolu s nimi jsem z praktických důvodů uvedl také klady a 
zápory jednotlivých typů. Následuje stručný přehled kluzáků, které se vyskytují v našich 
krajinách, kde jsem v práci u některých typů rozebral podrobněji příslušné parametry. 
V rámci tohoto rozboru je podstatné říci, že účelem není předvést podrobné parametry a 
výkony, ale především získat ucelenější obraz o tom, se kterými typy kluzáků se vlečné 
letouny na českých letištích setkávají nejčastěji. Poté jsem se plynule dostal k požadovanému 
návrhu provozních a ekonomických parametrů pro ideální vlečný letoun, kterému samozřejmě 
předchází také přehled leteckých motorů, kterými jsou jednotlivé typy osazeny. 
Z provozního hlediska porovnávám několik klíčových parametrů pro vlekání, ze kterého 
následně určuji nejvhodnější typy. Obdobně postupuji i u ekonomického hlediska provozu. 
Nutno zdůraznit, že veškeré cenové aspekty jsou velmi obtížně zjistitelné, a to především u 
zahraničních typů letounů nelétajících v České republice. Z těchto důvodů jsem zpracoval 
náklady na provoz nejčastěji používaných vlečných strojů u nás, letounů Zlin řady 26, které 
jsem se pokusil srovnat s náklady zahraničních typů. V této fázi bylo ovšem nutné soustředit 
se nejen na vymezené téma diplomové práce, kterým je vybrání vlekařského stroje, ale také 
okrajové zmínění problematiky výkonnosti a všestranného využití letounu. Při tvorbě jsem 
spolupracoval s kolegou z oboru letecké konstrukce, který nový vlečný stroj navrhoval zcela 
od začátku. Nezávisle na sobě nám vyšly stroje podobné koncepce a uspořádání, a to 
jednosedadlový dolnoplošník s podvozkem ostruhového typu. 
Nemohu odhadnout, jak bude letadlový park vlečných letounů v České republice vypadat a 
jakým směrem se bude ubírat jeho budoucnost. Věřím však, že tato diplomová práce může 
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